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en vuelo. 


«Thunderjets” 


"DE LA DEFENSIVA EN GENERAL 


NECESIDAD DE QUE EXISTA UNA FORMA DEFEN- 
SIVA EN LA CONDUCCIÓN DE LA GUERRA. 


“La: guerra es un acto de fuerza para obligar 


al contrario al cumplimiento, de nuestra. vo- 
luntad.” 


Elegida esta e ridón: entre otras muchas, 
vemos en ella, al igual que lo haríamos en cual- 
quier Otra, el carácter. eminentemente positivo 

.de toda guerra. En todas ellas se persigue un 
fin positivo: el sometimiento del contrario a 
nuestra voluntad. - 

Todo agresor persigue un fin positivo al ini- 
ciarse ¡as hostilidades (las cosas pueden cambiar 





Por el Capitán del Arma de Aviación 
MANUEL ALONSO ALONSO 
Diplomado de E. M. 


” 


* (Primer premio. del tema de Arte Militar Aéreo, de nuestro Y Concurso “de Artículos.) 


después), péro para que exista una. guerra es 
preciso una de estas dos reacciones del SEró 


dido : 


a). Que se defienda, itendo a su vez de 
imponer su voluntad al agresor." (Ataque si- 


multáneo.) , 


b) Que únicamente. eóteada evitar, por el 
momento, el someterse a la voluntad del agre- 
sor. (Defensivo.) 


Hablaremos luego de estas formas de reac- 


-cionar, pero ahora hagamos patente que son las | 
únicas reacciones del agredido que posibilitan . 


la guerra, ya que si el agredido no se defiende, 
no opone resistencid, no exmiste acto guerrero. 
(Ocupaciones. germanas en la anteguerra pa- 
sada.) 
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EL TIEMPO Y EL ESPACIO IMPONEN ELEMENTOS 
ANOS AL ATAQUE. 


El ataque no puede nunca, ni táctica ni estra- 
tégicamente considerado, desarrollarse en for- 
ma continua; necesita ciertas pausas, y durante 


éstas el agresor debe adoptar una forma de- , 


fensiva, 
Por otra parte, el gran número de elementos 


o la potencia que tes preciso acumular en la for-. 


ma ofensiva hace prohibitivo el ataque en todos 
los puntos, lo que además iría contra los prin- 
cipios que rigen la: forma ofensiva. 


Lo que ocurre en realidad es que el acto .de 


la ofensiva consiste siempre en la guerra, en una. 


alternativa y una combinación continua del ata- 
que y de la defensa, 


La defensa es, pues, inchuso en el ataque, un 
mal necesario, hasta el punto de haber sido lla- 
mada “el pecado original de la guerra” 


. Ha de tenerse también én cuenta que en la 
guerra no se admiten resultados parciales, sino 
que sólo se cuenta el resultado final, y hasta que 
éste llega nada se ha decidido en realidad. Esto 
lo definía en forma maestra Clausewitz al de- 
cir: “La guerra es un todo indivisible, cuyos 
miembros (resultados parciales) no tienen valor 
independiente.” 


De aquí se deduce también en forma direc- 
ta que: 
“El ataque que no conduce inmediatamente 


a la paz debe sempre terminar Por la defensi- 


va.” (Ofensivas germanas en las dos guerras 
'mundiales y ofensiva nipona en el Pacífico.) 


Esto debe estar siempre en la mente del agre- 
sor, que debe prever la posibilidad de que su es- 
fuerzo no le permita alcanzar la“meta definiti- 
va, en cuyo caso debe pasar a la defensiva, en 
tanto que acumula nuevamente potencia al ob- 
jeto de reanudar la ofensiva. En los casos cita- 
dos, especialmente en la 'ofensiva nipona, esta 
recuperación no volvió a tenér lugar, y la balan- 


za, en lugar de quedarse en el fiel para volver * 


a caer del lado nipón, “cayó definitivamente 
arrastrada por el platillo anglosajón. 


CARACTERES DE LA FORMA DEFENSIVA. 


Defenderse consiste, en esencia, en rechazar 
un ataque; pero para poder rechazar un ataque 
será preciso, en: primer lugar, que éste se [pro- 
duzca. De aquí que el primer signo distintivo 
de la defensiva sea la espera, Ps 


.rar los golpes; 
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“El segundo signo de la defensiva será la reac- 
ción al ataque. Esta meacción es necesaria, pues 
sin ella no existiría diálogo, ni timpoco, como 
ya hemos indicado, acto gueri ero, 


La defensiva no debe 'imitarse tan sólo a pa- 
es preciso que responda: a ellos 
hábilmente, debe integrar principios activos. La 
defensiva, que se limita a parar los golpes, es 
una farma completamente pasiva y está en con- 
tradicción con la idea de la guerra; para no es- 
tarlo debe emplear acertadamente las respuestas 
ofensivas, 


CUANDO: SE EMPLEA LA DEFENSIVA. 


El potencial bélico de dos adversarios puede 
muy bien compararse a! clásico depósito de agua, 
con sus desagúes y sus alimentadores. 


Las pérdidas son motivadas por las armas del 


” adversario o por los propios esfuerzos, mien- 


tras que los aumentos de potencial son debidos 
a los esfuerzos del país (industria, demografía, 
etcétera) y a las alianzas o tratados que pueda 
concertar, E 


El nivel de los depósitos será función del tiem- 
po y de la. suma algebraica de entradas y sali- 
das. Si ésta. es positiva, aquel nivel irá subiendo 
ccn el tiempo (caso anglosajón en la pasada gue- 
rra), mientras que si es negativa irá bajando 
paulatinamente (caso germano). 


Siempre que no exista un gran desequilibrio 


entre los dos adversaripgs, o no exista sorpresa, 


el que actúa ofensivamente tiene generalmente 
mayores. pérdidas que el. que pernianece a la 
defensiva. Este hecho lo prueban muchos siglos 
de contiendas bé:icas y trataremos luego de ex- 
plicar sus causas. 

En la iniciación de las hostilidades pueden 
ocurrir tres casos: 


a) Que el agresor esté en franca superio- 
ridad (m. 


b) Que el agresor esté en inferioridad. 


c) Que dos dos adversarios estén igualados 
aproximadamente. 


Veamos las formas en que debe actuar el agre- 


dido en cada uno de ellos : 


(1) Llamamos agresor al' que declara la gue- 
rra, o la inicia con un acto de fuerza sin llegar 
a declararla, cosa esta última que ha tomado ya 
carta de matburaleza en nuestro tiempo. (La ex- 
cepción confirma la regla.) 
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A 
a) Si el agresor está en franca superioridad, 
¿qué caminos se abren para el agredido? Exclu- 
.. sivamente el salvar su honor, si es de los que 
aún creen én los valores eternos y poseen da 
espirituales en grado aceptable. 


El agresor calculará el mamento dé la inicia- 
ción de la guerra' y sabrá perfectamente las po- 
sibilidades de su adversario en orden al tiempo, 
y aun en el caso de que, contando con éste, el 
agredido pudiera “elevar el nivel de su depósi- 
to”, en grado suficiente, el agresor estará bien 
seguro de que ese tiempo no transcurrirá y que 
el enemigo quedará vencido antes de poder em- 
pezar a recuperarse. 


Este fué el caso de la lucha entre Alemania 
y Polonia:'en septiembre de 1939. 


b) Es verdaderamente paradójico el que una 

. potencia declare la guerra a otra superior: en po- 

tencial bélico a ella, y, sin embargo, esto es po- 

sible si el agresor ha planeado una ofensiva tal, 

.que apoyándose en la sorpresa logre volcar la 
balanza a su favor. 


Este, sin ir más lejos, fué el caso del Japón 
en la última guerra; la ofensiva nipona fué an- 
terior y casi simultánea a la declaración de gue- 
rra, a fin de aprovechar al máximo el factor. 
sorpresa. 


¿Cuál deberá ser la decisión a adoptar por el 
adversario? No cabe duda de que aquí tendre- 
mos que volver de nueva la vista a los depósi- 
tos de agua «lel símil, y si el adversario ve que 
su depósito baja, sin esperanzas de recupera- 
ción, no tendrá otra alternativa: la paz'o la 
ofensiva. 5% espera, en cambio, que el tiempo le 
proporcionará algunas ventajas (alianzas, movi- 
lización industrial, un desgaste del enemigo su- 
. perior al propio, etc.) que le lleven a alcanzar 
preponderancia sobre el agresor, no' cabe dudia 
que debe adoptar la defensiva, 


<) * Si los dos adversarios están aproximada- 


mente nivelados, no hay duda de'que el agresor 


pretenderá sacar grandes ventajas en la ofensi- 
va inicial, inclinando con ello la guerra a su 
favar. - í 


Repetimos nuestra creencia de que es preciso 
entonar cantos funerarios ¡por las. declaraciones 
de guerra, y que “lo propio” de estos tiempos 
son los ataques tipo Pearl Harbour, o incluso 
una acción fuertemente ofensiva de las “quin- 
tas columnas” 


Aquí el agredido deberá hacerse considera- 
ciones análogas a las que se hacía el del caso 
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anterior, 
nes. 


siendo también idénticas sus decisio- 
En resumen: 


LA GUERRA DEFENSIVA SE FUNDA EN LA ESPE- 
RANZA DE LA LLEGADA DE.TIEMPOS MEJORES. 


El elegir la forma ofensiva o defensiva será 
independiente de la relación que exista entre el 


«potencial de ambos adversarios. Aquel que no 


tenga esperanzas de que el tiempo trabaje como 
aliado suyo, tiene que actuar ofensivamente, 
aun cuando esté en inferioridad de condiciones. 
Esto que a primera vista parece paradójico, no 
lo es. en la mayoría de los casos, ya que mormal- 
mente debe -existir un cal vilmerable del ad- 
versario que pueda ser alcanzado o encpzado, 
aun por el más débil. ; 

Todo el tiempo que no utilice el atacante re- 
dundará en provecho del defensor. 


De todo lo expuesto se deduce que la Torma 
defensiva debe ser “adoptada : 


— Por el adversario más: débil, en tanto no 
es lo suficieftemente fuerte para pasar a la 
ofensiva. 

— Por el que actúa ofensivamente en aque- 
llos teatros de la guerra no afectados por 
la ofensiva (2). 

— Por el que actúa ofensivamente en aque- 
llas pausas que la ofensiva impone mecesa- 
riamente. 


-Queremos señalar aquí la opinión del Maris- . 
cal del Aire Sir Roderic Hill, en cuanto a la. 
defensiva: “...la función de la defensa es capa- 
citarnos para resistir los golpés enemigos, hasta 
que podamos, en última instancia, ganar una de- 
cisión por la acción ofensiva”. 


Nunca por ello debe de alejarse de nuestra 

mente el carácter transitorio de la defensiva, y. 
siempre ha de pensarse en pasar a la ofensiva 
tan pronto hos sea posible. 


De LA DEFENSIVA EN EL AIRE. 


Todas las ideas que hemos expuesto sobre la 
defensiva en general han de tenerse 'presen- 
tes al tratar de la defensiva en el aire, 


(2) “Teatros de la guerra son porciones de te- 


-rritorrio y de fuerzas que están allí extendidas, de- 


limitadas de tal modo que toda solución que tenga 
lugar allí por la fuerza principal que los ocupa 
extiende inmediatamente su influencia sobre todo 
lo que encierran y lo encadena en los resulta- 
dos.” Clausewitz. : 
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La defensiva en el aire presenta, sin embar- 
go, rasgos característicos bien definidos, y que 
vamos a tratar de exponer. 


En primer lugar nos encontramos con la falta 
de permanencia de los medios aéreos, lo que ha- 
ce que las pausas en la ofensiva sean numerosas, 
aun cuando sean breves; por otra parte, el po- 


der de penetración y el de concentración de las | 


fuerzas aéreas posibilita al adversario en situa- 
ción defensiva al llevar a cabo rápidas acciones 
ofensivas. De aquí el que en todo momento exis- 
tan por ambas partes acciones defensivas, lo 
- que implica el que ambos adversarios empleen 
continuamente la forma defensiva, aun en situa- 
ciones ofensivas. 


“¡LA DEFENSA AÉREA EXIGE UN ESFUERZO ININTE- 
RRUMPIDO. 


Aquí el “pecado original” se ha convertido 
en una servidumbre imprescindible, y en mu- 
chos casos enojosa, por los efectivos que dis- 
trae de la acción ofensiva. Sólo una superiori- 
dad absoluta, es decir, el dominio aéreo, nos pue- 
de, en parte, relevar de estas servidumbre. 


_Queremos, sin embargo, poner de manifiesto 
que aun cuando hemos considerado la obliga- 
ción ineludible en que se encuentran ambos be- 
ligerantes, en orden a utilizar permanentemente 
la forma defensiva, sólo entendemos por defen- 
siva en el aire aquella forma de conducción de 


la guerra aérea en que predominan las accio- 
nes defensivas sobre las ofensivas, 

La defensiva no es la modalidad más -apro- 
piada al empleo del poder aéreo, desde el mo- 


-mento en que éste necesita la iniciativa para po- 


der explotar en la forma más beneficiosa su fle-- 
xibilidad, su poder de concentración y el de pe- 
netración, ; 


En la defensiva en el aire, las reacciones ofen- 
sivas son aún más factibles que en- análogas. 
formas adoptadas en superficie. Á su vez ocu- 
rre lo mismo en lo naval con relación a lo te- 
rrestre, si bien la diferencia existente no es tan 
acentuada. ) : 


VENTAJAS DE LA DEFENSIVA EN EL AIRE. 


La defensiva en el aire presenta ventajas aná- 
logas a las de la defensiva en general. 


En primer lugar presenta la ventaja de la 
conservación de fuerzas, ya que por una parte, ' 
como ya hemos indicado, las pérdidas dei agre- 
sor pueden ser ocasionadas, tanto por las armas 
del defensor como por su propio esfuerzo. (Ten- 
gamos presente el caso de la Batalla de Ingla- 
terra, en la que los alemanes perdieron más avio- 
nes en accidentes que por derribos.) Por otra 
parte, las pérdidas del agresor, en el caso de avio- 
nes derribados, o que tomen tierra por avería en 
combate, que para el caso :es lo mismo, sen to- 
tales (tripulaciones y aviones), mientras que los 
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«del defensor son, en muchos casos, recupera- 
- "bles, sobre todo en cuanto se refiere a los pilo- 
tos, capítulo muy importante a tener en cúenta. 


En segundo lugar, él defensor se: apoya, en 
el combate, en una buena red de ayudas a la 


“ navegación y conducción de la caza, teniendo. 
por ello posibilidad de explotar al máximo la in- - 


formación, así como adquirir ésta en volumen 
considerable, Esto puede traducirlo ina merta- 
lidad terrestre como ventaja proporcionada por 
el terreno, 


Todo el tiempo que no utiliza el ataque. trans- 
<urre en provecho del defensor, ya que éste 
“cuenta con el tiempo como aliado suyo. 


Toda. omisión del ataque debida al efror, a la 


Indecisión o a la indolencia se convierte en bene- 
ficio para el defensor. 


La sorpresa puede ser ocasionada, en orden 
al tiempo, o en orden a lá importancia de las 


fuerzas, En arden al tiempo, su posibilidad e in- * 


fluencia en favor del atacante disminuyen nota- 
'blemente en la defensiva en el aire, ya que una 


defensa bien organizada -espera: en todo momen-' 


to un ataque del enemigo. En cuanto a la sor- 
presa a causa de la importancia de las "fuerzas, 
es casi tan factible el que se' presente a “favor 
del atacante como en benéficio del defensor. 
Esta sorpresa es muy fácil sea alcanzada por 
el atacante, y pueda obtener con ella grandes 
ventajas, cuando el defensor haya efectuado un 
despliegue Equivocado, diseminando sus fuer- 
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“zas en pequeños núcleos, sin apoyo mutuo, pues 
. entonces aquél puede caer con importantes fuer- 


zas scbre uno solo de estos núcleos y óbtener 
una fácil: victoria. Esta .no tendría gran tras- 
cendencia en forma aislada, ya que la magnitud 
de una victoria depende de la masa de efectivos 
vencidos en la acción. Sin embargo, hay que 
evitarlo a toda costa, porque la posible repeti- 
ción de acciones.de este estilo sería fatal, y, so- 
bre todo, porque -hay que evitar siempre los 
combates desventajosos, que soñ buenos siempre 
para el adversario, aun cuando éste no tuviese 
intenciones ofensivas. 


La gran movilidad de las fuerzas aéreas, po- 
sible solamente contando con una buena orga- 
nización de bases, “permite la concentración, así 
como que en los ataques profundos unas mis- 


mas unidades entablan combate dos veces con ., 


el enemigo, lo que en cierto modo aumenta nues- 
tros efectivos. 


Desde el momento en que puede considerarse 
uno de los objetos de la defensiva en el aire el 
agotamiento del enemigo, como los propósitos 
del agresor son positivos, el hacer fracasar un 
ataque, aun por forzarle a que caiga en el vacío, 
significa un éxito para la defensiva, simple- 
mente por el gasto inútil de sus fuerzas que ha - 
efectuado el atacante. 


Una defensiva en el wine puede llegar a pro- 
porcionar ventajas enormes, e incluso facilitar- 
nos una ulterior victoria. Piénsesé en la Batalla 


de Inglaterra. 
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DESVENTAJAS PRINCIPALES DE LA DEFENSIVA 
EN EL AIRE. 


La principal desventaja de la defensiva en el 


aire es la ausencia de fin td de iniciativa, 
con la cual puede explotar las características 
más preciadas del poder aéreo. 


Otra gran desventaja que se desprende asi- 
mismo de ésta es la menor posibilidad de con- 
centración que tiene el defensor en comparación 
con la que tiene él atacante. 


El desgaste que ocasiona el esfuerzo ininte- 
rrumpido que exige la defensa aérea es un fac- 
tor a tener muy en cuenta al valorizar la defen- 
siva en el aire. La máquina de la defensa aérea 
debe estar en tensión permanente, pues el corto 
espacio de que dispone para reaccionar no la 
permite situaciones de relativa laxitud. 


Las circunstancias meteorológicas influyen 
desfavorablemente en la forma defensiva, ya 
que, teniendo la iniciativa el agresor, éste apro- 
vechará aquellas condiciones atmosféricas que 
faciliten en mayor grado el cumplimiento de su 
misión. Estas condiciones serán las más desven- 
* tajosas para la defensa, cuya capacidad queda 
. reducida con el mal tiempo, ya que: 


a) Los objetivos del atacante son, general- 
. mente, estáticos y de dimensiones acep- 
tables, mientras que los del defensor son 
fugaces y de dimensiones muy reducidas. 


b) La observación visual se encuentra' casi 
por completo anulada, y en las intercep- 
taciones habrá que recurrir, para lograr 
el contacto balístico, a los medios radio- 
eléctricos, con los consiguientes perjui- 
cios de saturación y lentitud. 

c) Imposibilidad de concentrar en tiempo y 
lugar las mnidades aéreas interceptoras, 
ya que éstas han de ser conducidas al 
contacto balístico por aviones aislados. 


CONSIDERACIONES A TENER EN CUENTA ¿EN LA 
_ DEFENSIVA EN EL AIRE, 


— Siempre existe un punto vulnerable del 
enemigo que puede ser alcanzado o ame- 
nazado. Debemos, por tanto, estar capaci- 
tados, en una cierta escala, para realizar 
misiones ofensivas. 


— El despliegue en núcleos fuertes, por si 
mismos o por el apoyo que puedan propor- 
_cionarle los contiguos, es imperativo, por 
razones de seguridad, de las mismas fuer- 
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zas aéreas, que serán, en todo caso, el ob- 
jetivo principal de la ofensiva aérea. 

La densidad de estos núcleos es función 
de la importancia de los ataques que pue- 
dan esperarse. 

— Las fuerzas aéreas de la defensa deben 
gozár de la máxima movilidad, y no debe 
olvidarse que ésta es función, principal- 
mente, del número de bases y de la buena 
organización existente en ellas. 


— Toda defensa descansa en la idea de una 
compensación; por ello deben evitarse los 
combates desventajosos. Es absurdo ir arro- 
jando sucesivamente al combate efectivos 
en franca inferioridad; hay que hacer 
masa, aunque no desproporcionada. 

Los ingleses supieron guardar bien sus 
sa Spitfires” para el momento propicio y cru- 
cial, l 

— El defensor, camo toda persona que es. 
demasiado pobre para la situación del mo- 
mento, se ve obligado 'a tomar un présta-- 
mo, es decir, a fortalecerse a expensas del 
porvenir. Por ello debe procurar que los. 
perjuicios que le cause la ofensiva na in- 
fluyan inmediatamente en la situación, ten- 
diendo, en cambio, a que influyan en ésta 
los que él inflige al adversario, 

Esto tuvo gran importancia en la batalla 
de Inglaterra, en la que los daños causa- 
dos por la Luftwafíe «a las bases y unida-- 
des de fla. defensa aérea inglesa no se tra- 
dujeron en ventaja inmediata perceptib!e 
para los alemanes, por lo que éstos, valo- 
rando falsamente dichos daños, cesaron en 
el empeño, mientras que, caso de haber: 
continuado, hubieran, al fin, cosechado los 
frutos de aquellos ataques. 


La DEFENSIVA EN EL AIRE Y LAS PEQUEÑAS. 
POTENCIAS, 


Es una creencia, universalmente generalizada, 
el que las pequeñas potencias deben dirigir su 
esfuerzo aeronáutico principal hacia su prepa- 
ración para la defensiva en el Are: 


A primera vista, este criterio puede parecer: 
en contradicción con una de las consecuecias' 
que hemos extraido del estudio de la defensiva 
general (el elegir la forma ofensiva o defensiva 
será independiente de la relación que exista en- 
tre el: potencial de ¡ambos adversarios), por la 
que admitíamos que una potencia en inferiori- 
dad de condiciones podía verse 'obligada a adop- 


“tar la forma ofensiva; sin embargo, si exami-- 
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namos. más detenidamente el problema, Jlegare- 
mos a ver que tal' criterio es perfectamente ló- 
gico y doctrinalmente justificable. * 

En primer lugar, puede ocurrir que la peque- 
ña pútencia quede, por su Situación geográfica, 
alejada del teatro principal de-la guerra, en cuyo 


caso, thuy posiblemente, debe bastarse a sí mis- * 
ma, sin poder ser reforzada por las grandes po- 


tencias aliadas. 

En el caso de que su' enclave la convierta en 
escenario principal de la lucha aérea, esas mis- 
mas grandes potericias, por interés propio, se 


verán precisadas a reforzar la defensa aérea 


de su.débil aliada, y estó, no por romanticismo, 
sino por encerrar objetivos, bien de la pertenen- 
cia de aquéllas (unidades aéreas, etc.), o vitales 
para la marcha de la guerra. 

En uno u otro. caso, incluso si figura en el 
bando que actúe ofensivamente, quedarían sus 
fuerzas aéreas descargadas de la ofensiva aérea, 
ya que sus importantes aliadas, de indudable 
potencia económica y, por ello, bélica, habrán 
podido preparar fuerzas aéreas especializadas en 
acciones ofensivas en grado- suficiente para las 
necesidades que la guerra imponga. A 

De poco serviría tener unas fuerzas aéreas 
perfectamente adiestradas en misiones ofensivas 
si esas mismas fuerzas no estuvieran, en todo 
momento, defendidas de los ataques aéreos ad- 
versarios ; circunstancia ésta a la que obliga, en 
una forma permanente, como ya hemos dicho, 
la: especial caracteristica de la guerra aérea. * 

. Queremos, sin embargo, hacer resaltar. que, 
aun cuando puede considerarse que la defensa 
aérea contiene principios activos, al reaccionar 
contra los ataques enemigos, una defensiva: en 
- el aire debe abarcar, en su desarrollo, acciones 
puramente ofensivas contra esos puntos vulne- 
rables del enemigo a los que nos hemos referido 
repetidas veces. 


No se piense, ni por un momento, en que el 
orientar una política aérea hacia la defensiva en 
el aire es un recurso barato o de poco coste de 
las pequeñas potencias, originado por su debili- 


dad económica. La organización de una defen-: 


sa aérea es complicada, muy costosa y, como 
_muchas cosas de la vida, no sujeta a una ley 


compensadora, ya que, proporcionalmente, re- . 


súltará más cara a las pequeñas que a las gran- 
des potencias. Sólo se debe pensar en que es 
necesario disponer de ella, ya que el “peligro 
vertical” constituye la angustia de nuestros 
tiempos, y mucho mayores y más costosos se- 
rían los males que nos acarrearíá el no contar 


y 


. 
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con ella a su debido tiempo. Aquí no hay ni 
" peor ni mejor, sino que o es eficiente 01 es in 


útil; no se intente nunca, por hacer una cosa 
poco costosa, caer en el campo de lo ineficaz. 


LA DEFENSIVA EN EL AIRE Y LA GUERRA 
FUTURA. 


En todas las circunstancias en que se ha roto 


el equilibrio en las mentes de una colectividad, . 


no faltan quienes pretenden sacar consecuencias, 
desorbitando en grado sumo el alcance real del 
hecho causante del nuevo desequilibrio, y al ra- 
zonar por eextrapolación sobre el probable fu- 
turo, se salen por completo del marco «de las 
posibilidades más o menos “mediatas. No es ex- 
traño, por ello, que se especule sobre la guerra 


futura entrando de lleno en el reino de los me- - 


dios autodirigidos, explosivos cósmicos, etc., etc. 
A esta forma de ver el futuro contribuyen cier- 


tas declaraciones, una de las cuales sitúa a la ' 


bomba atómica como un arma de cuarta cate- 
goría dentro de 
denses. 
Personalmente, creo que la mayor parte de 
los que así opinan lo hacen con el pensamiento 
puesto en un futuro no próximo: en el último 
tercio del presente siglo, o algo más pronto qui- 


las posibilidades :estadouni- : 


zá, pero no en un futuro inmediato, De estallar 


una guerra en los próximos años, cosa: cada vez 
más posible, desgraciadamente, dado el sesgo de 
los acontecimientos, no cabe pensar en otra cosa 
que en partir del punto en que terminó la pa- 
sada, disponiendo, claro está, de todos las ade- 
lantos técnicos a que el hombre haya podido y 
pueda llegar; pero nunca llegando a la revohu- 
ción total en los medios, por algunos pronos- 
ticada. : 

Así ha ocurrido siempre, y ni la última gue- 
rra se liberó de esta ley. La sorpresa táctica de 
la “guerna relámpago” no constituyó sino un 
empleo «adecuado del binomio “carro-avión”. 
La maravillosa actuación de lá caza inglesa en 
la defensá de las cielos británicos fué postbili- 
tada por la sorpresa técnica que “suponía el em- 
pleo de la 'radiolocalización.:" y 
' Hay que pensar, sin embargo, en que los 


grandes descubrimientos de la última guerra lle- . 


garon tarde o se encontraban al terminar -aqué- 
lla en fase de desarrollo: armas autópropulsa- 
das, motcrés a reacción o de chorro, radiodi- 
rección, autodirección y explosivo atómico O nu- 
dlear. Pensamos, por ello, en que.ha dde sacarse 
enorme partido a tales medios, amén de que la 
investigación hallará otros muevos. ' : 
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En el marco de-una guerra aérea basada en 
la utilización de proyectiles autopropulsados, 
auto o teledirigidos, no se puede, en realidad, 
hablar de defensiva en el aire. La guerra se 
transformaría en una especie de gigantesco due- 
lo artillero, aunque con la: gran diferencia res- 
pecto a éstos de que el proyectil, una vez dis- 
parado, puede alterar su trayectoria.a nuestra 
. voluntad, dentro de' ciertos límites. Por ello, el 
no actuar ofensivamente no supone defensa, 
sino pasividad, constituyendo una: negación del 
acto guerrero al no contener a] principio activo, 
que en .todo casa debe regir la guerra, 


Si hablamos, en cambio, de una guerra más 
O fenos inmediata, disponiendo ambos belige- 
rantes de los medios hoy en día en desarrollo 
(aviones de velocidades próximas a la del soni- 
do, bombas atómicas, proyectiles dirigidos de 
alcance medio, etc.), la cosa cambia, y pueden 
escribirse unas líneas que marquen ina tenden- 
cia de la defensiva en el aire: 


— El problema de la defensa aérea se torna- 
rá más difícil, ya que no disminuirán no- 
tablemente los tiempos muertos, inherentes 
a todo problema de interceptación : 

a). Tiempo empleado en la determinación 
de los elementos constitutivos del in- 
forme (número de aviones, situación, 
dirección y velocidad). - 


b) Tiempo de transmisión del informe al 
Mando. 
c) Tiempo empleado en la decisión. 
d) Tiempo de transmisión de esta, deci- 
sión a la unidad que va a actuar. 
e) Tiempo de reacción de esta unidad. 
f) Tiempo (reducida del tiempo, pudiéra- 


mos decir mejor) de subida de los 
aviones interceptores a la altura de in- 
terceptación. : 
Durante el tiempo de subida (va- 
. riable con cada tipo de avión intercep- 
d tor) a la altura de interceptación, el 
.avión avanza sobre el suelo en lugar 
* de permanecer sobre la vertical, debido 
al ángulo de la trayectoria de ascen- 
sión; de aquí que el tiempo a: sumar 
no sea el tiempo de subida, sino una 
reducida de dicho tiempo. 
Sin embargo, el aumento de velo- 
cidades de los aviones se traducirá en 


un aumento de las distancias recorri- 


das por los aviones atacantes ¡en esos 
“tiempos muertos”. 


. 
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— La potencia destructora de los ataques au- 
mentará en alto grado merced al empleo 
de los altos explosivos y explosivos. mu-. 
cleares, pudiéndose llegar a que un peque- 
ño número de*acciones sean punto menos 
que decisivas. | i 

_—La falta de permanencia de los medios 
aéreos será mayor, por lo cual la defensa 
aérea requerirá un mayor esfuerzo, y éste 
será igualmente ininterrumpido, y, por 
tanto, el desgaste que ella exige será muy 
grande, 


— Dadas las características y perfecciona- 
mientos del nuevo material, será cada vez 
más difícil la constitución de un buen sis- 
tema de bases aéreas que proporcionen a 
la aviación de la defensa la necesaria mo- 
vilidad, tornándose más complicados, asi- 

_ mismo, los problemas de abastecimientos. 

— Contra los explosivos nucleares habrá que 
recurrir a la dispersión, yendo esto en con- 
tra de la necesaria concentración de medios 
que roquiere la defensa aérea para su efi- 
caz funcionamiento. ó 


— La mejor, por no decir única, defensa con- 
tra los proyectiles dirigidos, sólo se conse- 
guirá mediante ataques a los puntos o zo- 
mas de lanzamiento, ya que el conseguir 
desviar su trayectoria constituye aún una 
idea sin perfeccionar. Pensemos, además, 
en que en tiempo de paz progresan mucho 
más rápidamente los medios ofensivos que 

_ los defensivos, que sólo bajo'el acicate del 
peligro encuentran un mayor y más rápi- 
do desarrollo. 

La defensiva en el aire como forma de con- 
ducción de la: guerrá aérea, va perdiendo gra- 
dualmente su valor; sin embargo, y dado que 
es preciso permanecer a la defensiva en gran 
número de frentes aéreos, a la vez que es im- 


prescindible establecer una defensa aérea eficaz, 


incluso en aquellos frentes aéreos en los que se 
lleva a cabo'la ofensiva, no hay más remedio 
que encararse con los difíciles problemas que 
la defensa aérea presenta a causa de la. apari- 
ción y perfeccionamiento de medios ofensivos. 


Confiemos en que Dios ilumine a aquellos. so- 
bre quienes pese la organización y dirección de 
nuestra defensa aérea, ya que si, por desgracia, 
no logra evitarse un nuevo conflicto bélico, nues- 
tra suerte dependerá, en una gran parte, de su 
acierto, : 
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Generalización del.empleo de círculos de altura 
: astronómica 


y 


.Por el General del Arma de Aviación JOSE M2 AYMAT 


Desde que: Saint Hilaire, aprovechando la 
inspiración náutica de Summer, ideó tel empleo 
del elemento del círculo de altura del astro ob- 
'servado en forma de recta tangente en el'extre- 
mo del radio correspondiente a la estima, o pun- 
to en que aproximadamente creemos encontrar- 
nos, su método de las que se llaman “rectas de 
altura”, y siguen los anglosajones llamando de 
“línea de Summer”, ha venido a tomar carác- 


ter de Método de Navegación astronómica casi. 


universalmer.te exclusivo, compartido única- 
mente por la determinación de latitud: por la 
Polar, que en sí mismo viene a ser realmente 
un caso, singularmente fácil, de recta de altura, 


'Sin embargo, la simplificación de los métodos 
de cálculo, estimulada, de modo especial, por: la 
- premura y la incomodidad material y moral que 
trae consigo la navegación, aérea, ha venido a 
salirse de la premisa que hacía aceptable la sus- 
titución de un “arco de círculo por.su tangente, 
cual es que la situación del punto de ¡estima esta- 
ba muy próximo al punto de tangencia, condi- 


ción que se cumplía dentro de los estrechos lí- 


mites de las 15 Ó 20 millas que un barco podía 
llegar a separarse de su presunta posición, 1le- 
vada en la mar cuidadosamente por estima. 


El vuelo, por su velocidad enormemente ma- 
yor y porque el viento puede soplar con fuerza 


y de direcciones insospechadas, hace que los: 


errores de estima en dos o tres horas, solamen- 


te alcancen uno, y hasta el par de centenares de 
kilómetros. 


La tabulación de los valores de altura y azi- 


_mut, en función de tres variables: latitud, de: 


clinación y horario, consecuente el último de la 
longitud geográfica, obliga a tomar el argumen- 
to de ésta, coma el de la latitud, por saltos de 
grado en grado, que en el valor de su mitad 


“vienen á sumarse al error de estima. 


El cómodo sistema de llevar calculadcs des- 
de tierra los valores. de la altura del astro, mo 
sólo del Sol, la mayor parte de las veces único, 
acompañado otras de la Luna, durante el día, 


“sino de otros astros durante la; noche, para dis- 
. tintos puntos. de lá ruta, harto laborioso para - 


varios de ellos; si ha de hacerse para cada uno . 


una curva que comprenda varias horas, viene 


a simplificarse, al calcularlo en función del tiem- 
po, de modo continuo, a lo largo de toda ella, 
pero, en' este caso, para cada momento único 
referido a un punto singular de la ruta, 


Si se acude al primer sistema de curvas de 
altura para puntos escalonados, la distancia en- 
tre ellos habrá de ser en seguida del orden de. los 
varios centenares de kilómetros, y nuestra esti- 
ma podrá alejarse de ellos en más de su mitad. 


Si la ruta“se ha, jalonado. en alturas calcula- 
das para tel astro a todo su largo, cualquier re- 
traso en la hora de salida o variación de la de 
paso por los puntos de la ruta, ocasionados por 
circunstancias meteorológicas, Criginará despla- 
zamientos en la estima a razón de 300, 400 ú 
más kilómetros por hora, 
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Fig. 1 


Finalmente, la navegación polar aconseja, por 
«las facilidades que reporta, el que se tome el 
propio Polo como estima para el cálculo de al- 
turas y azimutes, que “aquí vienen a ser, preci- 
samente, la declinación y el horario en Green- 
wich, del astro ten cuestión. Y, claro está, lahora 
la distancia del punto de tangencia de la rec- 
ta de altura puede alcanzar la longitud del ra- 


dio del casquete esférico que consideremos como 


“región polar”, es decir, del orden del millar 
largo de kilómetros. 


Pudo en todas Jas hipótesis, hasta en la úl- 
tima, advertirse que no deben aprovecharse rec- 
tas de altura más allá del centenar de «millas, 
ni astros cuya altura pase de 60*, limitando con 
ello las ventajas del cálculo previo de' rutas, 
o en tiempo cubierto, la posible observación fu- 
gaz de tastros por los claros que precisamente 


suelen aparecer en la región del Zenit; pero, la 


consideración del Polo como punto de estima 
hacía insobornable la cuantía considerable, fue- 
ra, muy lejos de tolerancia, de la distancia a 
nuestia auténtica posición estimada. 


Ellsworth ideó para sus vuelos polares todo 
un sistema realmente genia] de navegación, y 
hubo de considerar la necesidad de poder valer- 
se del círculo de altura, que con su real curva- 
tura es la línea de posición que se deduce de 
la altura observada de un astro, y ha publicado 
unas tablas en las que aparece el ángulo que 
“forman las tangentes en el radio del punto Sin- 
-gular, ahora el Polo, que tomamos como estima. 
para calcularla, y en las proximidades del pun- 
“to en que creemos encontrarnos, distancia en- 
“tre ellos que viene a ser la cuerda del arco. 


Llama A a (A H en inglés) incremento de al- 
tura al pasar de la tangente al arco, acercán- 
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o 


dónos al astro, y A Z, diferencia de azimut, al 
ángulo entre las tangentes, que es igual al de 


“los radios que definen los azimutes. Son argu- 


mentos en la tabla, al menos tal como la cono- 
cimos pot la tercera edición, 1943, de la ¡Air 
Navigation de Weems, horizontalmente las dis- 
tancias de 100 en too millas (náuticas, -«desde 
luego, no itinerarias) hasta 700, y verticalmen- 
te las alturas observadas, de 5 en 5”, desde 
los 10 hasta sólo 350. 


Aparte de la incomodidad que representa toda 
interpo'ación doble, encontramos muy limitada 
la altura tabulada, y aunque comprendemos la 
inconveniencia de observar por debajo de 10%, 
donde la refracción comete excesos de irregu- 
laridad, ni es aventurado bajar: más, donde las 
fuerzas de inercia han de producir errores ma- 
yores, ni es cosa de contentarse con un 40 
por 1oo de la extensión de.la bóveda celeste 
cuando bajandc algo el límite inferior y apro- 
ximándose a alturas de los 70" se extiende a 
más del 80 por 100. 


No se nos oculta la razón de la limitación de 
alturas a observar. Es la fuerte curvatura” que 
va tomando el círculo, y que hace más trascen- 
dentes los errores de estima, valor de la distan- 
cia: entre tangencias; pero, aparte de que cabe 
emplearlos sólo cuando ésta no sea muy gran- 
de, los errores no son tan importantes si se los 
compara con los propios de la observación aérea 
que difícilmente bajan de los 10”. 


Tanto para evitar aquellos inconvenientes de 
interpolación .como para extender la zona de 
aplicación de esta corrección, hemos trazado un 
monograma «de puntos alineados que acompa- 
fñamos, y vamos a dar una idea de su funda- 
mento, que puede no coincidir con las hipóte- 
sis previas que sólo creemos adivinar que sir- 
vieran a Ellsworth para el cálculo de su tabla, 
a la que, desde juego, en su más reducida 'ampli- 
tud vienen a adaptarse los nuestros. 


Hay que sustituir (fig. 1.%) la tangente BJ 
por la FC, cuyo trazado logramos determinan- 
do el punto C, que ha recibido en la navega- 
ción polar el nombre de “punto Ellsworth”, en 
que corta la dirección EA del punto E, estima 
para el cálculo, que en su caso es el Polo, al 
astro A, y la dirección CF, ya no a 9o* del azi- 
mut EA, sino aproximándola hacia el astro en | 
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Fig. 2 


un ángulo KCF, que llamamos A Z por ser 
igual a la diferencia de azimutes BAF. 


Ya hemos visto que a lá- distancia BC la llama- 
mos Á a, perque equivale a la diferencia de al- 
turas con que observaríamos el astro desde C 
- o desde todo el circulo BF, y de sentido BC, 
alejándose siempre- del astro, cualquiera qe sea 
la pcsición de E. 


Tanto la curvatura con que aparegcan en los 
mapas, el arco del círculo de altura y el máxi- 
mo, representante de las tangentes, como la no 
rigurosa escala con que vengan distancia y des- 
plazamiento lineal de la tangente, dependen del 


sistema de representación de la Carta a em- 


plear, y, por ello, hemos de considerar, con toda 
generalidad, la esfericidad del Globo. 


”.. Ahora A es el polo de iluminación del astro, 
la circunferencia IBF el círculo de altura de ra- 
dio 90” — a, correspondiente a Jos puntos B, 
extremo del radio AE del punto E de cálculo 
y del de verdadera estima F. BG y FC las tan- 
gentes, debiendo definirse la CF por la distan- 
cia BC =Aa, y el ángulo KCF que forma con 


la normal CK al radio AC - fijado por el azi- * 


mut Z. 
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En el triángulo rectángulo en EF, FAC, se 
tiene 


o Ag AF tg(a—Aa) 
es tg AC tga 
y d 7 
cos POCA = cos FA sen 9 
O: : 


sen ÁZ = sen a sen q. 


El ángulo q en el polo de iluminación 4, es, 
en el triángulo rectángulo DAF, 
3 pa sen DF 


sen — 


sen D[2 
p sen sen AF " 


cos a 





Del conjunto salen por su-orden las fórmu- 
las del cálculo: 
P 


. Sen + = sen ==, 


2 a 
tga.cos  ¿=tg(a—Aa), 


sec a 


sen a4..sen- g=senáZ, 


Con estos valores hemos construido el gráfi- 
co, que da las correcciones sobre una sola ali- 
neación de las graduaciones de distancia y altu- 
ra Cbservada, gracias a una discreta variación 
de los valores altos de la graduación de Aa, 


para remediar la falta de 1igurosa propcrcio- 


nalidad mtre los valores de Aa y tg e dentro 
de “a apreciación de los 5” necesaria en navega- 
ción aérea. 


Los límites de 100,kilómetros a 10* en, la dis- 
tancia y de 10 a 70 en la altura se han tomado, 
en su sentido superior, dentro de lo que no con- 
viene sobrepasar, so. riesgo de error conside¡a- 
b'e, por gran curvatura en el círculo de altura ” 
y de trascendencia en el error de distancia, y, 


- respacto al inferior, por el escaso y despiecia- 


ble valor de los resultados. Sin embargo, como 


cuando la altura es muy grande no se pueden 


despreciar, aún para el centenar de kilómetros, 
entcnces se pueden tomar los valores, fáciles de 
ca'cular, doblando o duplicando las' distancias 
y reduciendo en 'igual proporción el AZ y al 
cuarto, o céntimo, el A a, Hasta los 40% se puede 
ampliar la distancia hasta los 1.600 kms., apli- 
cando el mismo artificio con el divisor 2, como 
veremos luego al desarrollar el empeo del Spitz-. 
berg. 
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El día de Navidad de 1948 preparamos un: 


vuelo de Sevilla (1 =-37* 25 N, L 502 W Gr.) 
a la Habana (1 =23"05 N, L=62" 23 W), 
proporiiéndonos salir a las seis de la mañana, 
hora oficial de Greenwich (5! del re'oj oficial), 
para llegar, a razón de unos 350 kilómetros por 
hora, 16% después, gulándonos por el Sol. Con 
las declinaciones del Sol, variables de 23" 26 de 
” partida a 23% 23 para media noche 25/26, se 
calcúlan las alturas y azimutes del So] para tra- 
zar las curvas correspondientes alas horas de 
paso de puntos elegidos de hora en hora sobre 
la ruta que tienen el aire que indica la fi- 
gura 3. 

Debido' a retrasos imprevistos, salimos a las 
ocho horas. Dos horas después, 10% de Green- 
wich, deb:zmos estar próximos al punto B, to- 
mamos la altura del Sol, que resulta ser 
de 29? 40. El previsto para el cálcu'o, a esa ho- 
ra, es el A, que nos dió azimut de 158” y 26? 58 
de altura. A escala mayor tomamos el punto Á, 
y trazamos el azimut al Sol en dirección 158, 


a 


Número 101 





y en su dirección el segmento AC igual a 162 
millas, que son los minutos de 3” 42 en que te- 
sultó superior (acercarse al astro) la altura 0b- 
servada 29” 40 sobre la calculada 26” 58”. Me- 
dimos en el mapa la distancia CB, que resulta 
ser de 354 millas ó 660 kilómetros. Con esa dis- 
tancia y la altura observada entramos en el grá- 
fico corrector, y hallamos Aa= 10 millas y 
A Z = 3". Tomamos CD, alejándonos del So! 10” 
por el punto D, un ángulo ADX = 93", y DX 
resulta la recta de altura que viene a pasar por 
el SE. a unas 29 millas o 54 kilómetros del pun- 
to B de nuestra real estima, y ccrta nuestra ruta 
unos 126 kilómetros antes de B, y que repres 
sentando una mengua excesiva de 63 kilóme- 
tros por hora en la prevista, indicará más bien 
una deriva de unos 50 kilómetros a la izquier- 
da, que a los 700 recoriidos viene a ser de 
sólo 4” y más explicable. Y es que la direc- 
ción 71% que resulta para la tangente al círculo 
de altura, es para nuestro rumbo Oeste más 
línéa de posición de deriva que de velccidad. 
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El 1 de enero de 1943, en vuelo de Reykja- 
vik (Islandia), en demanda del Sp:tzberg, cree- 
mos encontrarnos en latitud 77% N. 20% E. de 
Greenwich, y a las 12* 39, por un claro al W., lo- 
gramos atisbar los caballos del Carro, identifi- 
car par su jinete Alcor, la estrella Mizar, de 


p A B 


x 





SPITZBERS 


Gr. 






FIG 3* 
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3658 


305 A 10909 1508 B 0800 X 


declinación boreal 55* 13”, y de ángulo sidéreo 
(27 — AR) = 159” 35, con altura de 53” 05, 
El ezimut para el Polo se deduce de la: hora 
sidérea:o Hy del momento ien Greenwich, que : 
da el Almanaque 29007, .que sumado. al 
AS 150% 35, de Mizar, da 44942 6H == 
- =80" 42”. Ese es el azimut a partir del Sur, y 
la altura los 35% 13' de declinación de Mizar. 


_Como.la observada 53%.05 es 2” 08' = 128', 
menor que la del “Polo, tomaremcs en PA las 
128 millas hacia el Este, opuesto a la' dirección 
del astro. , : - 

Este punto 4 dista de nuestra supuesta si- 
tuación E 1.350 kilómetros. Alineamos en el 
«gráfico 675 kms., mitad de los 1.350, a que no 
alcanza la escala, con la altura observada de 53, 
y leemos AZ=8" y Aa =27', cuyos doble y 
cuádruple scu los valores AZ= 16" y Ad = 
= 116' buscados. ] 

Tomaremos AB en 116', alejándonos de Mi- 
zar, y formando un ángulo Mizar PBD = go — 
— 16 = 74*; trazamos la recta buscada de nues- 
tra situación, que viene a pasar por D, a unos 

166 kilómetros por el W. de nuestra supuesta 
estima. 


Pará quienes prefieran en vez de alineación 
de escalas, gráficos de redes de líneas cruzadas, 
que no 1equiereñ el empleo de la regla, hemos: 
trazado otro gráfico, en el que se entra por 
abajo, con la distancia en millas o kilómetros, 
y se sube hacia la izquierda hasta cruzar la cur- 
va de altura, que son las de línea continua que 
suben hacia ja derecha, o interpolando a ojo 
«entre ellas. 


El punto así determinado da Aa entre las 
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horizontales, y AZ entre las curvas de punto error fundamental, las distancias hasta las 1.000", 
y trazo. más de 1.800 kilómetros. 5 
Esta construcción que se adapta á la repre- Para valores pequeños que amontonan las lí- 
sentación de dependencias de cualquier ley ma-  neas en el origen izquierdo debe emplearse la 
temática o empírica ha permitido extender, sin regla de doblar o decuplicar la distancia.. 
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Por el Comandante del Arma de Aviación 
TUS RODRIGUEZ RODRIGUEZ- 
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Como resumen de cuanto dijimos en mi ante-' 


rior trebajo, del que éste es riguiosa continua- 
ción, podemos ya admitir y concretar entres 
grupos las misiones de las LEOpa actoltans: 
poitadas: : 


— Aquellas cuyo fin es político o perturba- 

dor (fuerzas especializadas). 

— Las realizadas en el campo táctico en coor- 
dinación con las Fuerzas de tierra, cuyo 


avance aceleran (fuerzas no esencialmente. 


especializadas). 


— Las estratégicas en la total profundidad 
de la zona bélica enemiga, iniciando y re- 
solviendo ¡por sí campañas en teatros de 
operaciones que por limitaciones de espa- 
cio o tiempo sezn prohibitivas para méto- 
dos clásicos (fuerzas de tierra ESAnspore 
tables). 
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Utilizando en dichas misiones tres -procedi- 
mientos de desembarco por vía aérea, en la aso- 
ciación de los cuales cristaliza toda operación 
de envclvimiento vertical: 


a) Paracaidistas, . ; 
b) Planeadores, e CN: 
c) ' Transporte aéreo, 


cuya dosificación como vehiculo de fuerzas aero- 
transportadzs estará en cada caso en relación 
con las características de la acción. 


Respecto a los primeros, se les instruye, equi- 
pa y crganiza para realizar operaciones en zo- 
nas que no son inmediatamente accesib'es a 
otros medios, consistiendo las mismas en llevar- 
las a un -punto de salto encima o cerca del ob- 
jetivo, protegiéndolas en su ruta y satisfacien- 


do más tarde sus necesidades esenciales durante 
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todo el tiempo que la situación lo requiera. Son 
. misiones propias: 


— Conquista y man'“enimiento de zonas de 
terreno adecuadas para el posterior aterri- 
zaje de planeadores (Sicilia, Normandía). 

— Conquista, de puntos de paso de ríos, cana- 
les, desfiladeros, asi como de “llavés de 
terrenc” a la retaguard'a de los sisbemas 
defensivos; de playas o costas de desem- 
barco, en combinación las últimas con fuer- 
zas teriestres o navales (paso del Rhin, 
Catania). 


— Constitución de cabezas de puente (Sici- 
lia). 
— Attaque en el interior de un perímetro de- 


fensivo fuertemente 
Emael). 


— Ataque de diversión con respecto al obje- 
tivo principal. 


— En cooperación con tropas blindadas y mo- 
torizadas (Holanda). 


— Captura y conservación de aeródromos, 
bien para beneficio propio o para que no 
los pueda utilizar el enemigo (Noruega, 
Holanda). 


— Impedir la retirada de formaciones enemi- 
- gas (Corinto). ; 


— Eventuales misiones de información. 
Estas tropas paracaidistas, salvo en les mi- 


siones de carácter político o perturbador, en que 
intervienen solamente elementos aislados, pue- 


den considerarse como la vanguardia de un en- + 


. volvimiento vertica!; como elemento más avan- 
zado de las tropas aerotransportadas, que en 
un segundo escalón han de ensanchar y. pro- 
fundizar el área de combate establecida por 
aquéllas, para conseguir los objetivos tácticos 
o estratégicos que se les encomienden en rela- 
ción a las fuerzas desembarcadas. :Si aquéllas, 
pues, constituyen la vanguardia, estas últimas 
el grueso. 


Para el desempeño de sus cometidos en el as- 
pecto paracaidista, se organizan las fuerzas en 
Escuadras, Secciones, Compañias y Batallones, 
o Banderas en nuestro caso, cuyas característi- 
cas peculiares son audacia, espiritu de iniciati- 
va, despreocupación logistica y aptitud para re- 
solver rápidamente situaciones casi nunca fáci- 

.les por medios siempre limitados. Nos re!eva 
esta de hablar de su selección y de su moral, 
constante preocupación del Mando, traducida en 
un espíritu ofensivo que lleve aparejado la vo- 


'organizado (Eben- 
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luntad de vencer a toda costa, como dependien- 
te de la decisión y rapidez el éxito de la. eje- 
cución. 


Para los efectos de identificación y fácil 
reunión de las unidades desembarcadas, los pa- 
racaidistas de les mismas son de colores dife- 
rentes, como por idéntico fin ocurre con los 
envases de los abastecimientos. 


El salto puede realizarse individualmente o 
por grupos, pero en ambos casas, pasa su per- 
fecta ejecución táctica, se requiere: 


a) Lanzar.el mayor número de paracaidis- 
tas en el menor tiempo posib'e, 


b) Lanzarlos en la más neducida superficie. 
y lugar preciso donde la. lucha exige su presencia. 


La primera condición—concentración de fuer- 
zas—puede ser satisfecha proveyendo a los avic- 
nes de aparatos de lanzamiento especiales, o me- 
jor, 1egulando convenientemente la llegada de 
aviones a la zona de desembarco. Los alemanes 
emplearon en Creta aviones cuyo fondo se abría, 
para 'anzamiento simultáneo, consiguiendo con 
patrullas de “Ju-38” hasta go paracaidistas al 
mismo tiempo. Los aniericenos lo resuelven con 
el bimotor Fairchild ““C- a pe censtituyen- 
do hoy día, con el “C-54”, la “espina do: sal? 
del transporte militar, cu el lanzamiento 
concentrado mediante dos puertas laterales y 
una escotilla' suplementaria, 


Vemos, pues—aunque ello sea anticiparse—, 
una de las características que deben reunir los 
aviones de transporte; enseñanza adquirida par 
los aliados cuendo por primera vez se lanzan 
desde los “C-47*” en el aeródromo tunecino de. 
Bona, con tanta dispersión y bajas por lesiones, 
que sensiblemente : acusaron su falta de prepa- 
ración. 


La segunda condición está ligada a la a'tura 
de lanzamiento, que cuando es grande, en evita. 
ción de la artillería antiaérea ligera, hacen ven- 
tajoso el paracaídas controlable para ser abier- 
to sólo entre 120 y 150 metros, de modo que. 
se está expuesto lo menos posible al fuego ene- 
migo, además de la reducción, por ctia parte, 
de la dispersión; mas hay ventajas que abonan 
el salto a poca «altura, utilizando el paracaídas de 
apertura automática, que entre otras cosas per- 
mite el descenso en la zona conveniente, es más 
compacta la formación, y por observar la de- 
fensa enemiga a los paracaidistas bajo un pe- 
queño ángulo, es más fácil su rápida oculta- 
ción, aun por pequeños accidentes del terreno. 
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Pero estos lanzamientos a baja cota tienen un 
límite; que cuando no ha sido respetado, como 
acurrió en la campaña de Noruega, dan lugar 
a un crecido porcentaje de bajas. Posiblemente 
en esto, que no ha vue:to a repetirse, tuvo Su 
influencia las condiciones meteorológicas (falta 
de visibilidad). 


Realizado el lanzamiento, y según datos ale- 
manes, la reunión de los paracaidistas de una 
Compañía se hacía de doce a quince minutos a 
partir desde el momento en que el primer hom- 
bre pisara tieria. La orientación del gran trans- 
porte y la técnica de construcción de grandes 
puertas y escotillas suplementarias reducen es- 
tas cifras. 


La elección de terreno es de primordial im- . 


portahcia en la actuación de estas fuerzas; los 
campos cultivados, despejados y libres de líneas 
de conducción de energía eléctrica. son zonas 
ideales, mas teniendo en cuenta que el descen- 
so sobre bosques u otros obstáculos no son prohi- 
bitivos, e incluso puede resultar que el descenso 
en'zonas fáciles, por su mayor defensa, originen 
más'bajas que las producidas en zonas difíciles, 
donde por esta misma- dificultad no sea espe- 
rada su acción, resulta. de interés el entrena- 
miento en terreno accidentado, para en cada caso 
ponderar su elección. 


*' Elegido el terreno, su extensión o área de ate- 
- rrizaje vendrá definida según: . 


— Efectivos a lanzar. 


— Formación de vuelo awidoptada. 
— Entrenamiento del personal. 


Una buena marca sería concentrar efectivos 
de una Bandera en una zona de 200 por 300 me- 
tros lanzada en un tiempo de dos minutos. 


Los americanos tienen estudiado el avitualla- 
miento de estas fuerzas, una vez lanzadas, me- 
diante lo que llaman “Unidades de abasteci- 
miento”, que siendc de varios tipos “típicas”, 
“senerales” y “especiales de “abastecimiento” se 
d ferencian en la carga que pueden llevar y ca- 
lidad de la misma, con ló que mediante conve- 
'nio establecido de colores, nume¡ación y forma- 
to, se determina rápidamente el contenido de la 


citeda carga y su especial ap'icación. Ello ha. 


sido consecuencia del volumen tcamado por es- 
tas operaciones, que requieren una corriente 
ininterrumpida de abastecimientos, en la: prácti- 
ca, de dos clases: los suministros que, lanzados 
mediante paracaídas, se introducen en envases 
especiales, que a menudo no.son lo suficiente- 
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mente consistentes, y los lanzados sin aquél en 
una variedad de envases desarrollados a este 
p:opósito, que por lo general son de cañamazo 
rellenos de estopa. 


Eéta forma de abastecimiento se llegó ya en 
la última guerra a realizar por los americancs, 
no para reducidos grupos aislados, sino pasa 
Divisiones enteras—concretamente la 101 Divi- 
sión aerotransportada—, que en diciembie 
del 44, y en el marco de Bastogne, tuvo que 
combatir en la retaguardia enemiga para desar- 
ticular la ofensiva de Von Rundstent, siendo su 
único cordón umbilical el abastecimiento por 
aire. El mismo recurso utilizaron los alemanes 
en Staraya (Rusia) durante el invierno del 41-42, 
y lo que es todavía más aleccionador, los ochen- 
ta y cinco días que cinco Divisiones británicas 
e hindúes hubo que abastecer por aire-en las lla- 
nuras de Imphal. 


No deja ello de tener su importancia, como 
factor a introducir en la táctica y estrategia, so- 
bre todo aliviada esta última de la preocupa- 
ción que para el Mando tiene que suponer la 
protección de largas líneas de comunicacicnes 
terrestres, que, como conclusión de lo anterior, 
para el futuro, hemos de pensar no se ha de 
depender en tan extrema medida de las mismas. 


Sin embargo, hay servidumbres en el abaste- 
cimiento aérec en estas condiciones; el avión 
entonces generalmente utilizado, “C-47”, no obs- 


“tante su mayor posibilidad, se limitaba a trans- 


portar diez bultos para reducir “a dispersión. 


“Seis de éstos se llevaban sujetos debajo del 


avión para lanzemiento simu'táneo, en tanto que 
los cuatro restantes se lanzaban desde el inte- 
rior, por lo que se requerían 300 aviones que 
distribuyesen las 3oo toneladas que necesitaba 
una División; si la zona hubiese sido meyor, 
careciendo de importancia la dispersión, 'el mis- 
mo avión, con la tota idad de su posibilidad de 
carga, habría: reducido a 75 el número de los 
necesa: 1os., y 


Y si contamos con el C-82 “Feirchild Pac- 
ket”, de carga útil cinco toneladas, se podría * 
realizar dicho abastecimiento con 40 avion+i5 s0- 
lamente, y no hablemos si” disponemos del 
“XC-97”, versión para carga del “B-29”; que 
con posibilidad de transportar 42000 libras a 
770 millas ó 17.000 a: 3.500, resuelven el pro- 


blema de abastecim'ento diario-de una División 


aerotransportada, aun -paza encrmes distancias 
con éscasisimos aviones, lo que entra dentro de 


las posibilidades de cua'quier nación aeronáu- 


tica. ; E. 
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Todavía podríamos extender más este estu- 
dio si hiciéscmos intervenir en el mismo el tipo 
““C-99”, versión transporte del “B-36” que con 

-99”, versión por 36”, q 
sus 45 toneladas de carga haría facilísimo el 
abastecimiento con pocas unidades, mas la con- 
sideración de que por ser tan excesivamente pe- 
sado sólo contados aeródromos podrían recibir- 
lo, nos hace exc'uir este tipo experimental, al 
que no auguramos por este recho gran porve- 
nir, como parece confirmarlo el interés que-se 
p:esta hoy día a aparatos menos pesados, más 
flexibles y de mejor empleo táctico, (“C-119”), 
a los que se piensa adaptar un tren de aterri- 
zaje tipo oruga, que permita un alivio de aque- 

"lla servidumbre de aeródromos y reducir la pre- 
sión de las ruedas de cuatro a diez veces, 


El problema, pues, no es de aviones, sino que 
nace de la.gran cantidad de paracaídas que para 
este sistema hacen falta; no es inso uble, pues- 
to que lo hemos visto factible en la última con- 
tienda, Ahora bien; comprendemos que este me- 
todo exclusivamente paracaidista no sea sino ac- 
cidental, por lo menos para crecidos efectivos, 
dado que el planeador o el avión le superan con 
ventaja y riencs limitaciones, máxime con las 
mejoras técnicas, que en los mismos han dado 
lugar a que se hable con “cierta verosimilitud 
de la desaparición de los paracaidistas. 


En aquel orden de ideas, con el tipo de pla- 
neador americano, tan conocido, CG-4A, hu- 
biesen sido p:ecisos 200 para el abastecimiento 


de esta División aerotrensportada de que tra-* 


tamos; en cambio, con el también conocido 
OG-IOA sólo se requerirían 50, y todavía mu- 
chos menos con el CG-I3A y el actua'mente 
en proyecto CG-I8A “Avitruc”, como panea- 
dor de asalto, metálico, dotado de una rampa 
de carga y tren triciclo para llevar 3.500 kilo- 
gramos y 30 soldados. 


Es, pues, capaz y excelente medio, que per- 
mite: 

— La sorpresa al ser scltado varios kilóme- 
tros antes, descendiendo en silencio. 


— Libertad en la e'ección del punto de lle- 
gada, dentro de ciertos límites. 


— No existe dispersión del personal. 
— No exige personal especialmente instruí- 
* do, excepción del piloto, 
— No exige acródromos 
sóla espacios reducidos. 
— Gran capacidad de personal o material. 
— Posibilidad de aumentar la capacidad an- 
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terior-con remolque de varios planeadores 
por el mismo avión. 


— Construcción barata y rápida. 
— Facilidad de conservación y reparación. 
— Actualmente recuperable, 


— Puede cargar con antelación y dispuesto a 
ser remolcado sin más inversión de tiem- 
po que el de su amarre. 


El avión de transporte, tercer medio utiliza- 
do, debe tener y permitir: 
— Llevar con comodidad la mayor cantidad 
posible de paracaidistas o material. 
— Suficiente autonomía, : 


— Gran velocidad, que redunde, además, en 
“seguridad contra el fuego antiaéreo. 

— Gnan margen de velocidades, para evitar 
la conmoción al salto. 

— Dispcsitivo de aceleración para despegues 
y deceleración para aterrizajes que permi- 
tan utilizar aeródromos reducidos. 

— Instrumentos de navegación y dispositivos 
radio pana localizar zona de aterrizaje. 

— Minima velocidad de aterrizaje, para apro- 
vechamiento de cualquier aeródromo y con 
trenes anchos de tipo oruga. 

— Adecuadas dimensiones y situación de 
puertas, 

— Rampas de carga y descarga del material. 


— Dotados de proyectores mecánicos para el 
lanzamiento de cargas de «bastecimiento. 


— Dispositivo perfeccionado de control para 
manejo, entrega y afianzamiento de lá 
carga. 

— Cab'es pará la.conexión de enganches de 

. Apertura automática. 


En realidad, la meta ideal sería Cursseguir un 
avión que pueda transportar toda clase de ma- 
terial, que caiga dentro de las posibilidades im- 
puestas por la reación peso-autonomía; extre- 
mos que siempre hay que hecer conci'iables. Ac- 
tualmente se estudia lo que llaman “pods” 
(ccmpartimientos de carga destacables), que 
tendrán la singular ventaja de que no será pre- 


-ciso invertir tiempo en cargar el avión, porque 


para su aterrizaje, : 
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ya estos “pods” listos esperarán .solemente el 
momento de ser enganchados a modo de un re- . 
molque de camión, 


. En resumen; que por un procedimiento se 
necesitan grandes cantidades de paracaídas, 
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para evitar los cuales, “si se toma tierna, se' de- 
ben construir pistas avanzadas, que, si el clima 
es extremo, exigen grandes obras, implica un 
gran consumo de gasolina y mucho materia] de 
reserva; mas, no obstante to cual, sigue siendo 


.el abastecimiento aéreo la solución táctica del 
problema logístico, Constituye el único medio : 


“seguro de apoyar una situación que cambia con 


y 


rapidez en cualquier clase de terreno. Es el úni- 
co medio posible de apoyar una extensa campa- 


ña en la selva. Vence los obstáculos de carrete-- 


ras intransitables, ríos sin puentes; hace inne- 
cesario mantener y proteger largas líneas de 
comunicación, y hace factibles maniobras tácti- 


cas estratégicas que de otro-modo no se habrían 


podido realizar. 


. ORGANIZACIÓN, 


E : 

Hay organizaciones que cuentan con la es- 
cuadra cómo. unidad elemental de empleo; en 
la ¡americana se parte del grupo de combate aná- 
logo al pelotón muestro, y que, por la integra- 


ción de «dos a los que coordinar, constituye la. 


Sección apta para misiones de' mayor entidad, 
y base esta última para constituir la Compo- 
ñía—P. M. y tres Secciones—, que dispone de 
rudimentarios órganos de enlace y mando, más 
un cañón anticarro y: antiaéreo, con el. que re- 
fuerza sus unidades subordinadas, a las que no 
marcará cometidos id concretos, sino directi- 


vas sobre los mismós, para no coartar su ini-. 
ciativa cuando la situación —cosa fácil —pueda - 


ser distinta de la prevista. 


El, Batallón o Bandera que resulta en una 


organización ternaria de coordinar tres Com- 


pañías, dispone como.unidad táctica fundamen- 
tal de medios para actuar por el fuego y movi- 
miento, mediante una base de fuegos. y elemen- 


tales órganos de enlace, exploración y transmi- | 


siones, que una P. M. “conserva en la mano” o 


: los: distribuye entre las Compañías. 


Es frecuente ver la supresión de la unidad 
Regimiento, dependiendo entonces los batallones 
de la Brigada, unidad táctica superior, integra- 


da por tres de aquéllos; aunque recordamos que: 


en: la operación de Arnheim intervino en la se- 
cunda fase un Regimiento polaco; cuestión, por 


tanto, de nombre, que no ia a la organiza-. 
« ción: 


oo último, como unidad de als dis- 
ponemos de la División, que, en síntesis, puede 
estar constituida por tres brigadas a tres bata- 


1 


“ro de carros, que.sería la acorazada terrestre, - 
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llones: la primera, paracaidistas, y el resto, sin 
especializar, que con dos baterías de campaña, 
una antiaérea, y los"servicios auxiliares, elevan 
los «efectivos a poco más «le.6.500 hombres.  ” 


Sin embargo, con estos” efectivos no es un 
secreto para nadie que estas Grandes Unidades 


no pueden realizar y sostener un esfuerzo ofen- 


sivo, por “falta de movilidad táctica, de anma- 
mento “pesado—artillería superior.a 105 mm. 
y, sobre todo, de carros. Por ello, + medida que 
se progresa en la aviación de transporte, se 
perfila la tendencia americana a revisar.la plan- 
tilla de la División aerotransportada, cuyos efec- 


“tivos y potencia de fuego han aumentado, y mo- 


dernizado lá División de Infantería norma! con 
vistas a su- transporte -por vía aérea, que, en 
cierto mcido, se correspondería con dos fórmu- 
las divisionarias distintas: una, con gran núme- 


y otra destinada al acompañamiento de estas 


primeras, y que pudiera llamarse División Mo- . 
torizada Aerotransportada. 


Indudablemente, cuando este binomio se con- 
sigá se habrá llegado a la madurez de estas fues- 


zas, y ello, -én muestra “opinión, se conseguirá 


coordinando los esfuerzos de Aviación y Ejér- 
cito de Tierra: aquél, facilitando aviones pesa-- 
dos que con dispositivos -técnicos adecuados 
—tren oruga, etc.—se adapten, no. sólo a las 


. necesidades estratégicas, sino también tácticas, 


y éste último, ir:a su encuentro, empleando ma- 
terial más ligero y de menor volumen, 


En «cuanto a su funcionamiento, así como es- 
bas Grandes Unidades: no tienen, respecto a su' 


“concentración, limitaciones: en espacio y tiempo 


en su empleo especifico en “operaciones terres- 
tres, la definida capacidad de los aviones, la no 
abundante disponibilidad de los mismos y la .ne- 
cesidad de asegurarse previamente una zona de 
dominio «en el “suelo, han impuesto hasta ahora 
la concentración por escalones, cuyo esquema, 
puede ser el siguiente: 


— Los paracaidistas | contornean yaaisian la 
zona a atacar. . 


a — Las fuerzas llegadas en. planeadores ensañ- 
chan. y conquistan su interior. 


—Las fuerzas aerotransportadas del grueso 
. «<  irradiarían hacia el exterior de la cabezá 
de desembarco asegurada. 


- De acuerdo con lo que hemos dicho antes, el, 
criterio "américano en este aspecto es constituir, 
para el cumplimiento de una misión especifica, 
lo que llama “agrupación de cómbate aerotrans- 


* 
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portado”; organización compuesta de fuerzas * 


aerotransportables, es decir, tropas de tierra ins- 
truídas .y equipadas para llevarlas al combate 
por vía aérea, y -fuerzas de transporte aéreo, 
que son, en cambio, fuerzas aéreas especialmen- 
te organizadas, instruidas y dotadas para trans- 
portar a la lucha fuerzas de tierra, equipos y 
abastecimientos. ' 


Estas unidades aeratransportadas y de trans- 
porte aéreo son, por lo menos, fuerzas de Man- 
do superior, de teatro de operaciones, fuerzas 
estratégicas, iniciándose los planes para su em- 
pleo en el organismo encargado de coordinar la 
acción de las fuerzas de Aire, Mar y Tie- 
rra, facultad que no puede ser “delegada a 
escalones inferiores por imposibilidad de otro 
modo de asegunar una necesaria coordinación. 


Es «decir, que estarán normalmente bajo el 
mando directo del jefe del teatro de operacio- 
nes hasta que, desembarcadas en el lugar ele- 
gido, pasen a depender, como otras fuerzas te- 
rrestres más, del jefe de aquel frente; mas no 
es éste el caso de las de transporte, que, en for- 
ma estas últimas de Jefaturas o Cómandancias 


de esta clase de aviación, hemos “visto centrali-.' 


zadas y adscritas al jefe de teatro, como forma 
cristalizada de todas los ensayos que se realiza- 


ron durante la guerra. Los alemanes centraliza. . 


ron ¡al principio su aviación dde transporte en 
un solo escalón, que posteriormente duscendió a 
diferentes mandos, sin criterio unificador, en 
ocasión de que Stalingrado mostrase la conve- ' 
niencia de crganizar Jefaturas de Transporte 
afectas a escalones tácticos: y éstnatégicos im- 


'* portantes, aunque en dependencia de un Mando: 
único, dado que la concentración de 300 aviones 


en un solo aeródromo por aquel entonces no 
fuese capaz de abastecer al 6. Ejército de Von 
Paulus, sitiado en aquella ya célebre ciudad, 


sino con ocho toneladas, en lugar de las 300 dia- : 


rlas- necesarias, que, al parecer, no permitió 


" aquel mismo embotellamiento. 


El comienzo, pues, de la campaña rusa, hizo 
ver al Estado Mayor Central alemán la nece- 
sidad de Estados Maycres especiales para ma- 
nejar la aviación de transporte de los teatros de 
algún relieve, dependientes aquéllos, a su vez, 
de una Jefatura Central, responsable esta úl- 
tima, para una mayor flexibilidad, solamente 


entre los citados teatros y el ' interior de Alema-' 


nia. Los americanos, al tomar iricremento su 


' aviación de transporte, organizaron varias Co-- 


mandancias para el manejo de'esta aviación, en 


cuya. trayectoria fueron seguidos por los ingle- 
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ses, -que en mayo del 43: agrupan todas sus uni- 
dades bajo un solo mando, que de hecho dele- 
ga en aquellas Jefaturas, destacadas en los di-- 
ferentes teatros, de antemano preparadas para. 
recibir mayores efectivos cuándo la situación o- 
el plan general de operaciones lo requiriese,. 
gracias a los absorbidos servicios que balizaban. 
las rutas, dotadas de medios para un funciona 
miento seguro y regular de las mismas. 


En resumen: que la aviación de transporte,. 


“desconocida como entidad por los beligerantes 


antes de su entrada en el conflicto, se había cón-- 
vertido ya para 1943 en una rama especial del: 
Arma Aérea, en la que se perfilaban cuatro con-- 
ceptos : 


a) .Necesidad de la creación de Jefaturas. 
destacadas en posibles teatros, para el. 
más fácil y eficiente manejo. de la avia-- 
ción de transporte. : 

b) Dada la gran distancia qué ne nor-- 

. malmente la zona del interior de los dis-- 

tintos escenarios dde guerra, y de éstos. 
entre sí, organizar una extensa y bien. 
dotada red de rutas aéreas que permitie-- 
se los movimientos estratégicos; incum-- 
bencia y centralización del Mando Unico: 
de Transportes.: 


Vincular en las que hemos denominado: 
Jefaturas de teatro las misiones propias. 
de la aviación de transporte, dentro de: 
su demarcación, : 


Para máximo rendimiento, uniformat- 
las redes que han de unir la metrópoli: 
con los teatros, así como las redes de to-- 
dos los mismos. 


d) 


- Estas ideas básicas son las recogidas actual-- 
mente por el M. A. T. S., que, como organiza-- 
ción de transportes aéreos recientemente crea-- 
da, ha abscrbido, por otra parte, distintos ser-- 
vicios —Transmisiones, Meteorología, Salva-- 
mento y de Vuelo, entre otros—, única forma: 
de que, al ser colocados directamente bajo el 
Mando de Transporte, pueda ser éste respon- 
sable del manejo, regularidad y seguridad en. 
sus rutas. 


Siguiendo adelante, diremos que las operacio-- 
nes con estas fuerzas deben figurar en el plan. 
general de operaciones. No puede resultar efi-- 
caz una operación de esta índole superpuesta 0- 
como apéndice de un plan general ya en ejecu-- 
ción, como no sea ante una actuación impre- 
vista y requerida, para salvar una situación crí- 


tica, a la que también se presta, como Eisen— 
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Hhower nos puso de manifiesto en la inesperada 
«ofensiva alemana de las Ardenas. 


En proporción, pues, con, los objetivos más 
:ambiciosos en el campo estratégico, los proyec- 
tos de .óperaciones deben realizarse.con tiempo. 
“para una cuidadosa y metódica preparación, uno 
de cuyos preliminares ' es la instrucción conjun- 
“ta y ensayos de unidades de transporte, fuerzas” 
aerotransportadas y fuerzas. aéreas de apayo. 


“Descarta esto, .pues, la opinión generalizada de. 


«que serían un magnífico recurso de émergencia, 
«dada la imposibilidad de improvisar específicas 
“misiones, ¿cuyos preparativos son tan laboriosos. 


MISIONES DE LAS FUERZAS DE TRANSPORTE. 


' 


. .. . ] $ ; E s 
-"Mencionadas'antes las misiones de las tropas 


:aerotransportadas, de. las que no podemos ex 
cluir el forzar aj enemigo a desplegar en. su re- 
taguardia unidades para su defensa contra des- 
embarcos aéreos, hemos de fijar las' correspon- 
dientes al transporte aéreo, que en definitiva: po 
drían ser: 


-— Situar en el pato de la acción; median- 
te aviones y planeadores, las fuerzas, pre- 
vistas. 


— Abastecer con continuidad a dichas ide ; 


zas en acciones independientes. y hasta su 
“relevo o aprovisionamientó por otros me- 
dios en acciones tácticas (Creta, Arnheim). 
— Cuantas funciones de abastecimiento y eva- 
+ cuación de fuerzas terrestres iempeñadas 
en combaté se necesiten (Stalingrado, Bas- 
togne). 
En esta clase de operaciones intervienen tam- 
bién unidades de reconocimiento, como medio 
de obtener una información completa y conti- 
nua del terreno de salto, así como de las ins- 
* talaciones y fuerzas que de modo inmediato pue-. 
dan oponerse. : Y .en íntimo contacto con aqué-' 
"llas 'actúa la aviación de apoyo, tratando, en de- 
finitiva, de: 


— Conquistar y mantener la superioridad 
aérea a lo largo de la ruta y en el objetivo. * 


— Neutralizar la artillería antiaérea y demás ' 


"resistencias localizadas en la zona de lan- 
zamiento momentos antes de la llegada de 
fuerzas paracaidistas.  ' + 

- — Proteger el desembarco atacando los blan- 
cos en tierra y fuerzas aéreas-enemigas, 
recibiendo las peticiones mediante conve- 
nidas señales. 
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-— Excepcionalmente, abastecer a las tropas 
terrestres empeñadas, cuando la situación 
haga prohibitivo el empleo de aviones- si 
tRnaporte: 


EMPLEO. 
. sos E E E 
"Después de estas consideraciones, veamos es- 
calonadamente el aspecto ejecutivo de una ope- 
ración aerotransportada realizada en el campo * 
estratégico por-la unidad de maniobra, la Divi- 


- sión, en dependencia directa: del jefe de teatro 


de operaciones, vinculado en nuestro caso con- 
creto en el Mando Supremo. - 


Correspondiéndose con la directiva que dicho 


:.Mando dará a la División, saldrán las órdenes 


para el núcleo paracaidistas y brigadas 'uero- 
transportadas subordinadas, que con cierta fle-. 


.«xibilidad perfil ará sus misiones en cuanto u: la 


fase-.más.. imprecisa: de su actuación “en tierra, 
de serán, por .el contrario, más rígidas en espa- 
cio y tiempo en su actuación 'hasta ese motmen- 


-to, dado que la más estrecha coordinación así 


lo requiere. Este Mando se asegurará el éxito 
mediante uno de los principios de empleo: la. 


sorpresa, .cuya observancia tanto beneficia a 


aquél, siendo previo: de 


— Un minucioso estudio de la acción. 
— Secreto en los preparativos. 


Y en escalones superiores, además de esto, 
mediánte : : ; 
— Adecuadas peñáss, de ejecución del trans- 
porte. 


— Acertada doshcación y emples. de la avia- 
ción de apoyo. 


- — Fundamental el Mando único. 


Se trata, por consiguiente, de una Operación 
combinada, recayendo el peso principal sobre 
las fuerzas aéreas en su fase inicial y sobre las 
tropas en su fase final. 


Vémos, pues, que es preciso mover una gran 
masa de aviones con extremas medidas de dis- 
créción; evitando, a ser posible, sea descubierta 
la fase de concentración de los mismos, que, 
ciertamente, exige gran habilidad en los cuordi- 
nadores logísticos, a cuyo fin han de esmerarse,” 
como hemos dicho antes, en evitar el paso por 
encima de las poblaciones ; realizar la concen- 
tración en el último momento y fraccionada- 
mente, sobre todo durante las horas nocturnas; 
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volando a muy baja cota; y elección, por últi- 
mo, ¡de varias bases compatibles con la- misión. 


Por otra parte, en la fase previa, el Mando 
aéreo ha de preocuparse en disponer: 


— De la suficiente superioridad aérea. 

— Condiciones meteorológicas favorables. 

— De aviación suficiente para el transporte 
y posterior suministro a las fuerzas con- 
siderado necesarias para llevar a cabo la 
misión. 

— Instalaciones. adecuadas en las bases de 


partida y zonas de aterrizaje convenientes . 


en la proximidad de los objetivos. 

— Señalar los objetivos en próporción a las 
posibilidades de las tropas que intervienen. 

— Tiempo suficiente para la coordinación cui- 
dadosa del plan de operaciones y realiza- 
ción de la instrucción especial que requie- 
ra la operación. proyectada ; 
que se atenúa para las unidades experimen- 
tadas. 


— Información detallada del Enero; 


— Disponer de enlace eficiente durante el des- 
arrollo de la operación. 


Como -hemos dicho, es el Mañdo Superior, 
sea de teatro o no, el que emplea estas tropas, 
precisa los fines que deben alcanzarse y fija los 
límites de tiempo entre los cuales tienen que lo- 
grarse; mas como no siempre será aéreo, escu- 
chará, como es natural, a sus asesores—Mando 
aéreo—sobre ya más detallada zona de lanza- 
miento, medios a emplear, condiciones de eje- 
cución -y, en general, sobre cuanto se ha dicho 
es objeto de la fase previa de aquél. - 


Aquel Mando, como + de su e fi- 
jará: 


— Plan genena] de la “operación (en el que 
se consideran incluídos Marina y Tie- 
rra, si hay lugar). 

— Misión que correspondea la fuerza aero- 
transportada. 

— Unidades aéreas participantes en la ope- 
ración. E 

— Bases de partida «(para unidades de Aire 
y Tierra). 

— Periodo de tiempo durante el cual las fuer- 
zas aerotransportadas permanecerán ais- 
ladas. 


Esta directiva tendrá como destinatarios los 
jefes de las fuerzas de Aire y aerotransporta- 
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das, asi coma las de Marina: y Tierra, si inter- 
viniesen. De este modo, el jefe de la División 
aerotransportada, que conoce su «misión, en 
oportuno acuerdo'con las fuerzas aéreas que . 
han de apoyarle y con las unidades terrestres 


(cuando de una operación de coaperación se tra- 


te), aun cuando su mayor responsabilidad sea 


. el final durante su acción en. tierra, estudiará 


dicha acción en sus más pequeños detalles y 
teniendo en cuenta, cómo siempre, la misión y 
situación, o, lo que es lo mismo, determinar los. 
fines que deben lograrse y las posibilidades de: 
reacción del enemigo, basadas en la información.. 


No existe duda de que las operaciones a rea-: 
lizar con.estas fuerzas exigen más amplia, más 
contrastada y más rigurosa información que las: 
tropas normales; pero este reconocimiento no- 
debe realizarse sobre el limitado espacio .de la: 
previsible acción, dado que el enemigo, aperci-- 
bido, reaccionaria, aumentando la densidad de: 
sus medios defensivos, sino en una mayor am-- 
plitud, que no permita identificar la verdadera: 
misión, aunque ello entrañe superior desgaste: 
de material. 

En orden a la información necesaria a las 


unidades subordinadas, con «prioridad la para-- 
caidista, por actuar normalmente la primera, in-- 


teresa tomar medidas en orden a conocer : 


— Naturaleza. del terreno en la zona de lan-- * 
zamiento. . 

— Situación enemiga en esa zona. 

— Predicción meteorológica—de modo inme- 
diato—, y, con anticipación, estudio me-- 
teorológico de la zona * y vientos domi- 
nantes, 


— Fotografías verticales del marco de la ac- 
ción, obtenidas a 1 .000 y 3.000 mebros,. 
aproximadamente, 


_— Fotografías oblicuas en las probables di-- 
recciones de aproximación. 


¡Con esta básica información anterior se está: 
en condiciones de estudiar los distintos aspectos 
.del reconocimiento que podríamos llamar téc-: 
nico: : 


— Detallada arborización, edificaciones, de- 
* presiones, o, “por el contrario, cotas que: 
puedan facilitar o entorpecer la acción. 


— Dimensiones de zonas aptas para el ate- 
rrizaje, permitiendo prever su capacidad de- 
acomodación para los planeadores y volu-- 
men admitido de los mismos. 
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— Definir lo que vaya a ser dl campo de 'ate- 


rrizaje, cabeza de desembarco y área de 


desembarco. 5 “. 
Y reconocimiento táctico: 


— Establecer un plan previo que usquemáti- 
camente refleje las condicicnes en que debe 
asentarse la defensa del terreno, distribu- 
ción -de la tropa y, por último, armamen- 

_to más' adecuado. 


— Prever las circunstancias en que el adver- . 


sario podrá reacciónar, lo mismo durante 
el desembarco que después de él; efecti- 
vos que puede poner en acción, medios de 


defensa, así como comunicaciones de que 


dispone para la movilización- de sus re- 
servas. 


Simultáneamente el Jefe de la Aviación de 
transporte habrá recibido su correspondiente 
orden de misión, orientando su estudio a de- 
terminar: e z z 


, 


— Cálculo de los aviones necesarios para la 
operación, para el abastecimiento y esti- 
mación de las pérdidas previsibles, con ob- 
jeto de proveer a su reposición, que evite 
entorpecimientos en la acción. 

— Estudiar los aeródromos disponibles, los 
_ considerados necesarios, y exigencia de log 
_mismos en cuanto a- naturaleza: y longitud 

de pistas, instalaciones, etc. 

— Elección de los itinerarios de ida y regreso. 

— Elegir dentro de la” zona marcada por el 
“Jefe del teatro de operaciones, y de acuer- 

do con el de las fuerzas aerotransportadas 
.que ha de influenciar su criterio—puesto 
que en definitiva es a quien inmediatamen- 
te interesa—el sector concreto de lanza- 
miento, tanto de lós paracaidistas como de 
"los planeadores, ] 


— Establecer acuerdo con la caza para su pro- 
tección, con la Aviación de apoyo directo, 
con la artillería antiaérea en las rutas, me- 
didas de diversión anturadar. ete. 
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— Prever la cos: necesaria.” 


— Estudiar el plan de vuelo, el plan de abas- 
tecimiento y el plan “de evacisación. 


Indudablemente esta actuación puede ser mo- 
dificada por la correspondiente a las fuerzas 
transportadas, a la que tiene que amoldarse, para 
lo que es preciso conferencias personales con el 
Jefe de las mismas, de las que resulte el detalle 
ya concreto para las órdenes. De acuerdo, pues, 
con dicho Jefe de las fuerzas 'aercttransportadas : 


— Determina “ya coricretamente la zona de 
salto, como antes hemos dicho, la forma- 
ción de los aviones, tel orden en que se ha: 
de realizar el transporte, horario al que" 
ha de sujetarse, campos-de emérgencia en 
el trayecto, estipularán, para cada unidad, 
el tiempo de que pueden disponer para 
desembarcar y dejar libre el cámpo para ' 
la unidad siguiente, se fijarán itinerarios, 
aeródromos de .evacuación, y, por último, 
determinarán cuáles son, entre los dispo- 
niblés, los aeródromos elegidos y efectivos: 
en los mismos, para que el Jefe de las tro- 
pas, de común "acuerdo, tome con tiempo 
sus disposiciones para concentrarse en zo- 
nas próximas a los citados aeródromos ;' 
como obligación bilateral se designarár: 
Oficiales de enlace. . 


Como complemento de todo es preciso que se 
organice un entrenamiento en común, suavizar 
los detalles de acomodación, así como ensayar la. 
operación a efectuar en escenario parecido all 
en que se va a actuar. Es conveniente preparar 
para las unidades subordinadas, tomando como: 
base fotografías yla cartografía existente, una' 
reproducción en el cajón de arena del terreno 


de aterrizaje. La experiencia ha demostrado que: 


es un, medio excepcionalmente valioso dár las. 
órdenes a. Unidades inferiores en dicho cajón de 
arena, ya que los que carecen de imaginación: 
para apreciar la representación de planos se: 
acuerdan perfectamente con este fácil recurso 


. de las características del terreno e interverición: 


concreta de Jos mismos en aquél. 
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El visor 


“Norden”. 
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de bombardeo 


Por el Teniente Corónel del Arma de Aviación AMDRO MONTEL 


Diplomado de E. M. 


Una supremacia técnica sobre el contrario no es su- 
o ficiente para lograr la victoria, pero es indudable que 
contribuye extraordinariamente a facilitarla, 


. En la última contienda la perfección alcanza- 
«da por la técnica norteamericana, en unión: de 
“su elevado potencial industrial, fueron: factores 
que permitieron a sus fuerzas aéreas llevar a 
cabo determinadas misiones, que habrían sido 
- completamente irrealizables de no centar con 
«ellos, por grandes que hubiesen sido la mora] de 
aquéllas y perfecta su instrucción. Uno de los 
frutos más interesantes dé la técnica, en lo con- 
-cerniente al. bombardero, fué el visor “Norden”, 
«que al ser utilizado en los célebres aviones “For- 
talezas volantes” dió lugar a un.binomio, cuya 
influencia en el bombardeo diurnó y en el pre- 
dominio del papel que la Aviación desempeñó 


en la guerra, sólo es comparable a la del no' 


"menos famoso binomio Oboe-Mosquito, en lo 
referente a] bombardeo nocturno. 


. Hasta el año 1945 la existencia y técnica de 
este visor se mantuvo en el más absoluto secre- 
to, llegando al extremo de tenerios custodiados 
por guardias especiales hasta. el momento de des- 


pegue del avión, no pudiendo el observador qui-' 


tarle la funda mientras el avión no estuviese en 
el aire, y exigiéndoles juramento de que lo de- 
fenderíar incluso a costa de su vida. 


La descripción que exponemos a continuación 
sobre su constitución y funcionamiento en mo- 
do alguno puede considerarse como completa, 
dado que, para que así fuese, sería necesario dis- 
poner de más espacio. Sin embargu, confiamos 


alcarizar la suficiente para dar una clara visión . 


“de este instrumento y poder fundamentar las 
enonmes ventajas que tiene sobre cualquiera de 
los divulgados o conocidos hasta ahora. 


IwTRODUCCIÓN. 


Existen cuatro modelos muy semejantes: Los 
M-a4 y M4, que utilizan corriente de 12 voltios, 
mientras que los 'M-7 y M-9 la de 24 voltios, 
por ser el voltaje empleado en las instalaciones 
de los tipos más modernos de aviones. 


- Se compone de dos.cuerpos: no superior, que 
constituye propiamente el visor, e' integrado 
por: un sistema óptico, el sistema de- estabiliza- 
ción en la vertical del anterior, el calculador del 
ángulo de tiro y el disparador automático; el 
cuerpo inferior, en resumen, no es más que el 
soporte del anterior para estabi lizarlo aproxi- 
madamente en la vertical, con un sistema de es- . 
tabilización de dirección y una central de man- 
do del piloto automático del avión. 


Sacrificamos la explicación detallada del se- 
gundo cuerpo en beneficio de una mayor exten- 
sión en la del primero, ya que éste constituye, 
en realidad, la parte fundamental, y, además, 
porque la cuestión del piloto automático ha sido 
motivo de múltiples artículos en esta misma re- 
vista. Pero. antes de entrar en el detalle de su 
constitución, creemos oportuna recordar las 
ideas fundamentales y nomenclatura del bombar- 
deo, considerando primero el problema del al- 
cance y luego el de dirección. 


EL ÓN DEL ALCANCE. 


'Como es sabido, si un avión deja caer una 
bomba desde un punto O (fig. 1.2), ésta reco- 
rre en su caída una trayectoria parabólica que 
recibe el nombre de trayectoria absoluta, y que 
se determina a los fines de los cálculos de tiro 
por la línea de tiro OB. Si el recorrido de la 
bcmba en su caída se refiere al avión supuesto 
fijo, entonces se considera la trayectoria rela- 
tiva definida por la: recta CB. Sabemos tam- 
bién que la bomba se retrasa con respecto al 
avión a consecuencia de la resistencia del aire, 
y que ejercita "su función resistente, no sola- 
mente disminuyendo la velocidad horizontal de 
aquélla, sino también la vertical, dando! lugar, 
por tanto, a un aumento en el tiempo de caída; 
al espacio que recorre el avión: en adelante, con 
respecto a la bomba, y a consecuencia de esa 
función resistente, se le denomina retraso; es 
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E RETRASO —>==-———— ALCANCE 
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RETRASO >= 
ALCANCE COMPLETO —————3u= 


—<———ALCANCE COMPLE To 


FIG. 1* 





decir, 4D” en la figura nos lo representaría. 
La distancia que hay entre el pie dela vertical 
del punto de lanzamiento 4 y el blanco recibe 
el nombre de alcance completo, o sea, “que equi- 


vale al espacio recorrido por el avión desde el. 


momento de lanzamiento hasta el de impacto. 


Los. ángulos opuestos al alcance, alcance com- 


'pleto y al retraso, se llaman de tiro, de alcance * 


completo y de retraso, y se representan por o 
By p, respectivamente, 

La: línea imaginaria que va desde el Dista de 
" observación al blanco recibé el nombre de línea 
de mira, y el ángulo que forma con la vertical, 


que representaremos.por'a, se denomina ángulo . 
de mira. Este ángulo puede variar desde el va- : 


“dor 'de go”, para una distancia al blanco infini- 
ta, hasta o” cuando el último está al pie de la 
_vertical del avión. 


Refiriéndonos a la misma «figura, si supone- 


“mos el avión situado en C”, el ángulo de mira 


sería a; si estuviese en C”, siendo C” el punto 
correspondiente a la vertical de D” y siendo AD” 
igual al retraso; es indudable que en ese mo- 
menta el ángulo de mira sería igual al de al- 
cance completo 8. Cuando “el avión estuviese 
en O, entonces el ángulo de mira se “habría he- 
cho igual al de tiro e. 


De todo lo dicho, fácilmente se pueden -de- 
ducir las dos formas clásicas de enfocar el pro- 
blema de bombardeo. Una, denominada de tiro 
directo por nuestros tratados de bombardeo y 
de ángulo fijo-por los norteamericanos, que se 
fundamenta en el cálculo previo del 
lar del ángulo de .tiro, materializarlo en el 
visor y efectuar el lanzamiento cuando el blan- 


' S Ai , 


va. 


co coincida*con la visual de la línea de tiro, es 


- decir, en el momento de coincidencia de OB 


con el blanco 'B. El segundo procedimiento, o 
de tiro a tiempos, consiste en esencia en la de- 
terminación del instante en que falta un núme- 
ro de-segundos igual al de tiempo de caída, para 
que la visual de retraso pase por-el blanco, es. 
decir, cuando a 0D” le falta el paco E 'B para. 
coincidir con B. 


El visor de bumbardeo “Norden” en realidad 


-.emplea los dos procedimientos, aunque el segun- 
. do con alguna variante. El primero, en la for- 


ma típica; es decir, el ángulo de tiro se deter- 


. mina' previamente para después introducirlo en 


el visor, En el segundo, el visor resuelve auto- > 
máticamente y en cada momento el cálculo del 
ángulo de tiro. Veamos estas modalidades con 
algún detalle, para un mejor" entendimiento de 
la mecánica del visor. 


Tiro a ángulo fijo con cálculo previo del án- 
gulo de tiro.—Supongamos un disco O (fig. 2.%) 
que gire a una velocidad tal que el ángulo que . 
determine un radio, como, por ejemplo, el Oa, 
se mantenga - -constantemente igual al de mira. 
en lás sucesivas posiciones O”, O”; ..., que vaya. * 
tomando el avión en su ruta.de aproximación 
al blanco. Imaginemos que otro radio, tal como 
el Ob, nos materialice el ángulo de tíro y que 
permanezca fijo. Si materializamos los valores . 
de estos ángulos 'en un sector (G) mediante dos 
índices, es indudable que, al estar en coinciden-= 
cia, este hecho nos indicaría había llegado. el 


“momento de lanzar, y, por“tanto, es evidente 


que si esa coincidencia trae consigo el cierre del * 
circuito e'éctrico del lanzabombas, habríamos: 
efectuado un lanzamiento en las condiciones de- 


_bidas. : : 


2 ES 5 
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Tiro con cálculo outomático del ángulo de 

: tiro. —El valor del ángulo de tiro se puede de- 

".ducir partiendo de la base de que se conozca la 

tangente del ángulo de alcance completo y la 
«de retraso, En efecto: 

Sabemos que alcance completo = alcarice + 


retraso; de donde, alcance = alcance comple- 
to— retraso;: y dividiendo por H, 


alcance _ “alcance completo retraso . [1 
EA AA AO 


o lo que es igual: tg p =tg B—tg p; y de 
aquí se deduce el valor del ángulo p. Todo con- 
siste, por tanto, en conocer, los dos términos del 
"segundo miembro. 


Sabemos que los tiempos de caída guardan 
determinada relación con las alturas, de bombar- 
deo (t=%* Y-A en el vacio); por tanto, si en 
la relación [1] sustituímos los valores de H por 
los correspondientes de t, quedaría transforma- 
da aquélla en: Ñ 

alcance _' alcance completo “retraso 


que a su vez, por ser unas relaciones de espa- 
cios a tiempos, equivalen a expresiones de ve- 
locidades: Y = V* —V”, en la cual V. nos re- 
presenta el aumento que tiene que sufrir Y” 


para obtener Y”. Estas velocidades se materia-' 


lizan en el visor en forma de velocidades de 
giro de un rodillo, que da lugar a un desplaza- 


miento angular de la línea. de mira. Si materia- - 
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lizamos la velocidad correspondiente al retraso, 
es decir, Y”, y vemos en lo que hay que au- 
mentarla para que la línea de mira se mantenga 
siempre en coincidencia: con el blanco, es decir, 
para que V” tenga el valor adecuado, habremos 
hallado el valor de V, o sea, el valor del ángulo 
de tiro por su tangente, * 


Aclaremos aún más estas ideas fundamenta- 
les. El antiguo visor óptico” “Nistri” resolvía el 
problema del modo siguiente (fig. 3.2): Supon- 
gamos el avión fijo en el punto O, y el blan- 
co B desplazándose por XX” a una veloci- 
dad Y,. Si seguimos constantemente con la lí- 
nea de mira al blanco durante un tiempo igual 
al de caída de la: bomba, y médimos el espacio 
correspondiente que se haya desplazado la pí- 
nula del visor, por ejemplo, bb', es indudable 
que si con esa misma velocidad desplazamos 
otro: punto, +, desde la alineación de retraso, al . 
cabo de ese tiempo t recorrerá esa alineación ; 
en el terreno, la distancia RR'*= V,. t, es de- 
cir, la línea Or, nos materializará la línea de 
tiro, y, por tanto, habremos resuelto automáti- 


camente el ángulo de tiro, El visor “Norden” si- 


gue esta idea “fundamental; pero de tal modo, 
que la alineación Or se traslada a Or al accio- 
nar un mando para hacer que la velocidad de 
desplazamiento de la alineación Ob coincida 
siempre con el blanco B. Asi, si suponemos que 
la pínula hb recorre el-espacio bb” mientras el 
blanco se traslada de B, a B”, es indudable que 
la velocidad linea] de la “primera nos represen- 


BLANCO D 
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tará Y,. El tiempo T que tarde b, en ir de b, 
a DY sería: de 
Bo. 


Ti A 
Vhinula 





pero en el visor, la velocidad de la pínula es 
proporcional a la de un rodillo (a) (fig. 4) que 
* apoya en un disco que gira con una velocidad 


inversamente proporcional al tiempo de caída: - 


es decir: , 


d 


Votmta =¿k. Vrodillo » am 


Veóditlo = Vaisco X 


siendo d la distancia del punto de apoyo del ro- 


dillo al centro del disco: Como la Y del disco: 


se hace inversamente proporcional al tiempo, 




















2" 
Visto =. E , 
o A. A d > a 
Votnula = ze o =A AG 
me E O 
siendo K' una constante equivalente a — m3 
Por otro lado (fig. 3.2), 
; b6o _ 0Oa 
ó B,B" * OA 
haciendo Oa = 1, tendremos 
B,8' E y 
== t= 4 B => 
MERA A A a 
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Sustituyendo estos valores en la primera fór- 
mula, se reduce a: 











V,. T 
pp . OA A Y. .t 
T = A k.d= 57) 

E 


Vs .¿=Ah5—.04d,04. 


Vemos, par tanto, que para una altura de 
bombardeo determinada la distancia que tene- 
mos que separar el punto de apoyo del rodillo, 
con respecto al centro del disco, nos representa 
una cantidad proporcional a Y, .t= alcance 
completo. Si de esta distancia quitamos la parte 
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proporcional y correspondiente a la velocidad 
necesaria para recorrer_en ese tiempo el retra- 
so, hebremos hallado el valor de la tangente del 
ángulo de tiro. 


MECANISMOS DEL CUERPO SUPERIOR DEL VISOR. 


El primer dato a introducir en el visor es el 
del tiempo de caída (t), pero si recoidamos que 
éste se deduce en función de: la altura de bom- 

. bardeo (H), de la verocidad propia del avión (V,) 
y del tipo de bomba empleado (dado por el coe- 
ficiente 1), se comprende que previamente. hay 
que calcular esos datos. De la exactitud con que 
se determinen dependerá en gran parte la pre- 
cisión del bombardeo. Con estes datos se calcu- 
la el retraso y se introducen juntamente con el £ 
en el visor, 

Mecanización del tiempo de caída (fig. 5.%). 
"El tiempo de caída se matelializa en el visor en 
forma de velocidad de un disco, pero en pro- 
porción inversa, es decir, que a mayor tiempo 
de caída debe corresponder una velocidad me- 
nor. Veamos la:mecanización consiguiente. 


El cuerpo superior del visor contiene un mo- 
tor eléctrico, cuya velocidad de giro queda re- 
glada mediante un regulador del tipo centrífu- 
go, permitiendo un error menor de 1/10 de re- 
volución. El margen de velocidades del motor 
se consigue con un sistema normal de cambio 
de velocidades, correspondientes a los márge- 
nes de 102 a 245 r. p. m., y de 245 a 
590 r. p. m., cifras que están señaladas en los 
extremos de la ranura de la palanca y en dos 
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botones auxiliares (A), de los cuales el interior, 
que se corresponde con el primer margen, lleva 
los caracteres en negro, y el exterior, con el se- 
gundo, en rojo, 

Como el tiempo de caída suele venir dado en 
segundos, resulta que la primera operación a 
efectuar es la de transfo:mar ese dato en revo- 
luciones por minuto, a fin de poder llevar a cabo 
la oportuna marcación en el visor. Si se tiene 
en cuenta que el disco (F) debe dar 88 y 1/3 
revoluciones en el tiempo de caida (constante 
del instrumento) por una sencilla regla de tres 
se llega a: 


E Número de r/m = 


88 Mz . 60 5.300 
A A 


El va'or. hallado se traslada a los botones (A) 
y se coloca la palanca de cambio en la oportuna 
posición. Existen ya tablas que dan esos valo- 
res, y, pcr tanto, se pueden leer directamente 
los correspondientes sin hacer ningún cálculo. 


Angulo de tiro.—Cuando se trata de procedi- 
miento de tiro w ángulo fijo, entonces se halla 
el valor del ángulo de tiro en las tablas toman- 
do como datos H. V, y el coeficiente 1; es de- * 
cir, el tipo de bomba. Si hemos de utilizar el * 
segundo método, no haría falta calcularlo, ya 
que el visor lo ha de resclver en función de H 
y el retiaso, una vez que mentengamos la línea 
de mira en el blanco. Sin embargo, resulta más 
conveniente colocar el valor aproximado del án- 
gulo de tiro—decimos aproximado dado que el 
dato que utilizaremos de velocidad probable- 
mente no será el correcto—, pues de este modo 
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las correcciones a. efectuar han de ser menores ' 


y se facilita la manipulación. 


Mecanización de los ángulos de tiro y de re- 
«traso (fig. 6.).—El botón B, que denominare- 
mos de regulación, transmite sus movimientos a 
través de las ruedas dentadas (a-b) y del engra- 
naje cónico (c-d) a un tornillo sinfín (f), en el 
que juega un -prisma (g) que aloja un rodillo 
que apoya en el disco (F); el tornillo, y termi- 
na en un a (1), que por un sistema de rue- 
- das mueve el (k) que engrana en una crema- 
llera, la que a su vez obliga a girar al sec- 
tor (m). Vemos, por tanto, en resumen, que los 
mcvimientos- circulares del botón de regula- 
ción (B) se transforman: en uno lineal de sube 
y baja del prisma (g) y otro circular del sec- 
tor (m). 


Los movimientos del prisma se traducen en 
un alejamiento mayor o menor del punto: de 
apoyo del rodillo con respecto al centro del dis- 
co (FE), y, por tantó, aquél recorrerá un cami- 
no mayor o menor para un mismo recorrido del 
disco, o de otra forma la velocidad: del prime- 
ro se hará mayor o "menor para una velocidad 
- determinada del disco. 


Los movimientos del sector (m) se hacen vi- 


sibles por los desplazamientos angulares de un ' 


índice (n) a lo largo del sector de * "os ángulos 
de mira y de tiro (señalado con la letra G en la 
vista de conjunto 1) (1). : 


Moviendo'el botón (B) se pueden materiali- 
zar el ángulo de tiro con el índice (n) en el sec- 
"tor (G) que está graduado, en la parte corres- 
pondiente a ese índice, en valores de la tangen- 
te, desde O hasta 4,4. Al mismo tiempo que el 
índice se lleva a la posición deseada, el'rodi- 
llo se coloca en una determinada posición con 
respecto al centro del disco (F), resultando 'que 


en ese instante la velocidad del rodillo será fun- . 


ción de dos conceptos del tiempo de caida 
—materializado en forma. de velocidad del dis- 
co—y del ángulo de tiro, función de.la posición 
del mismo, 


Si empleamos el procedimiento de tiro a ángu- 
lo fijo, entonces, al colocar el índice en la gra- 
duación correspondiente a la tangente del ángu- 


lo de tiro, habremos efectuado, como consecuen- 


cia, un desplazamiento del rodillo, y, por. tanto; 


afectado de determinada ve'ocidad angular a la. 


línea de mira. Si el procedimiento de bombar- 
deo es el segundo de los ya citados, entonces al 





(1) Las letras mayúsculas de las vistas de con- 
junto -se corresponden con las de las figuras. 
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colocar el rcdillo en la debida posición para que 
la velocidad angular de la línea de mira sea co-- 
rrecta, habremos efectuado además, como con- 
secuencia, un desplazamiento del indice para que 
se coloque en la posición debida al ángu'o de 
tiro, que mecánicamente revuelve el visor. 


El ángulo de retraso p se introduce moviendo 
la pa'anquita (r), a fin de colccar el índice (e) 
eñ el valor correspondiente con respecto a la 
escala en mi'ésimas—de O a 150—del sector (H). 
La rueda (0) habrá girado en la misma canti- 
dad y arrastrará a la (p), que al roscar sobre 
el' tornillo (q) obligará a desplazarse al mu- 
ñón (h) hacia arriba o 'abajo,- y, por. consi- 
guiente, al tornillo sinfín (£), y al prisma con 
su rodillo, sin que estos movimientos afecten 
para. nada a la situación del índice del ángulo 


_de tiro (n). 


Resumiendo; en este momento tendremos un 
rodillo girando a una velocidad inversamente 
proporcional a la altura. de bombardeo, y di- 
rectamente al retraso y alcance, si utilizamos el 
primer-procedimiento de bombardeo. Si emplea- 
mos el segundo, entonces ocurriría. lo mismo con 
respecto a'la altura, pero en cambio lo haría di- 
rectamente en lo que se refiere a la velocidad - 
del desfile del blanco, o sea con relación a la 


_velocidad del avión con respecto al suelo. 


Determinación del ángulo de mira.—La velo- 
cidad de giro del rodillo es indudable que po- 
dremos «aplicarla'a la variación de un ángulo, 
o sea materializar la velocidad de desplazamien- 
to angular de la línea de mira. En este visor, 
en lugar de ap'icar esa velocidad al despleza- 
miento angular de un telescopio, se aplica al de 
un espejo, en el cual, a través de aquél, se hace 
visible la imagen del terreno; es decir, que el 
telescopio permanece fijo-y lo que gira es el es- 
pejo (fig. 7.0). > 

M ecanización del'án gulo de mira (fig. 8.%).— 


- Presionando el botón (D), el pasador (a) se em- 


braga en (b), transmitiéndose así los movimien-* 
tos del volante (C) por intermedio del praon 
cónico (c) al (d-e). 

Por otro lado, el cilindro dentado (f), solida- 
rio del rodillo, transmite sus movimientos a la . 
rueda (g) y ésta al engranaje cónico (h), que. 
actúa sobre los dos piñones satélites (i-]), con 
éje de giro' transversal y solidario.del (k), que 
termina en su parte inferior en el piñón (1. 
En este último eje juega libremente en rotación 
la doble rueda cónica (d-e). 


Si suponemos el rodillo en movimiento, al 


. girar la rueda (h) obligará a los satélites (i-j) e 


> 275 


REVISTA DE AERONAUTICA 


efectuar uno de los dos movimientos siguien- 
tes: 

— De traslación alrededor de (e), si esta rue- 

da estuviese fija. 

— De rotación sobre su eje si la rueda (e) es- 

tuviese libre. 

En el primer caso girará el piñón (1), y, por 
tanto, moverá la cremallera (m), y ésta, por la 
acción del pivote (n), obligará a girar al sec- 
tor (0), y, por tanto, el indice (p). 

En el segundo caso, al no estar embraga- 
dos (a) y (b), las ruedas cónicas podrán girar 
libremente, y, por tanto, los satélites solamente 
adquirirán un movimiento de rotación sobre su 
eje; es decir, que el eje (k) permanecerá inmó- 
vil, y, por tanto, el índice (p) no sufrirá ningún 
desplazamiento. 

El sector (0) tiene una parte dentada (q), en 
la que engrana un piñón (s), cuyo eje mueve 
la polea (t), a la.que está fijo un extremo de 
un cable, cuyo Otro extremo va al espejo, de tal 
modo que todo movimiento del sector, o sea de 
la polea (t), se transmite al espejo, haciéndole 
girar una cantidad proporcional. 

La cremallera (m) materializa en el visor y 
a la escala, la tangente del ángulo de mira y su: 
_ velocidad de desplazamiento debe ser tal, que 
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las distintas posiciones (fig. 9.2) c, b, a, se co- 
rresponderían con las de desfile en el sue- 
lo, e”, d' a”. Para que esto ocurra es preciso 


ESQUEMA DE LA MECANIZACION DEL 
ÁNGULO DE MIRA Y SINCRONIZACION 
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que la colocación del rodillo sea la debida, a fin 
de que en todo momento la línea de mira coin- 
cida con el blanco. Cuando esto sucede, enton- 
ces, empleando el segundo procedimiento de 
bombardeo, el visor podrá calcular el verdadero 
valor de q; si se emplea el método de ángulo 
fijo, no podremas compensar el error que ten- 
gamos del ángulo de tiro. 

“Para llevar a coincidencia la línea de mira 
y el blanco, o para poner el índice del ángulo 
de mira:en 70%, se debe utilizar el botón (E) 


o de búsqueda (fig. 8.2), pero no podrá: accio- 


-narse estanda el motor en marcha, pues equi- 
* valdría a hacer patinar el rodillo sobre el disco. 

Aun cuando el máximo desplazamiento del 
indice del ángulo de mira es de 70”, en el caso 
de tratarse de bombardeos a muy bajas afturas, 
o cuando se desee colimar con mayor antelación 
el blanco, a cualquier altura, es posible ampliar 
este ángulo a 90” accionando el botón (U), que 
denominaremos de ampliación de ángulo de 
"ura. Este botón deja: libre de su eje-unión con 
el piñón (s) a la polea (t), y al girar obliga a 
hacerlo al espejo. Naturalmente; mientras no 
vuelva a estar la polea (t) en la debida. posi- 
ción con respecto al piñón (s), es decir, Íínterin 
el botón (U) no deshaga el giro efectuado,. no 


"podrá ponerse en marcha 'todo el mecanismo de 


sincronización, ya que como los movimientos 
de ese botón no. afectan al índice del ángulo de 
mira, resultaría que éste llegaría a coincidencia 
con el de tiro con una anticipación ea 
diente a la distancia que aún le falte al objetivo 
para que el ángulo de mira fuese de 7o”. 


Sistema de disparo automático —FEl momen- 
" to de lanzamiento será aquel en que la visual 
del ángulo de mira coincida con la del ángulo 
de tiro. 





REVISTA DE AERONAUTICA 


Mecanización del sistema de disparo (figu- - 
ra 10).—Los5 dos sectores (o) y (m) (figs. 6.* 
y 7.2) se deslizan concéntricamente y los índi- 
ces paralelamente. En el primero el platino mó- 
vil (v) no puede cerrar el circuito, es decir, es- 
tablecer contacto con el otra, mientras su brazo 
no pueda girar; esto solamente le es permitido 
en el momento en qué los índices (n) y (p) es- 
tán en coincidencia, ya que en este instante el 
pivote (x) del sector (m) puede encastiarse en- 
la muesca (y) de (o). Establecido el contacto 
entre los dos platinos, las bombas son lanzadas. 


. Sistema estabilizador.—Para el cálculo de los 
ángulos es preciso establecer una posición fija 
de úna recta para que sirva de origen; ésta no 
puede ser otra que la vertical, consiguiéndose 
en este visor mediante un sistema giroscópico. 


Mecanización del sistema estabilizador (figu- 
ra 11).—Consiste, en esencia, en un giróscopo 
de tres grados de libertad—girando a 7.800 re- 
voluciones por minuto——, y de eje vertical, es- 
tando unido a un telescopic—de 18% de campo 
y 2,2 aumentos—, de ta] modo que el eje de este 
último tiene que: mantenerse constantemente pa- 


“ralelo al del primero. En la parte superior del 


giróscopo existen dos niveles a 90”, con cuya 
nivelación se consigue exactamente la vertical 
de su eje, y, por tanto, la del telescopio. Esta 
nivelación se logra actuando.sobre dos botones 
(véase vista de conjunto 1); mediante la cono- 
cida ley de precesión, de que “la reacción del 
giróscopo a la acción aplicada ocurre a go*” (he- 
cho que'se representa esquemáticamente en la 
figura 12), fácilmente se deduce el modo de ac- 
tuar de estos mandos, así como su efecto. 


INDICES EN 
COINCIDENCIA 


CONTACTOS 


F 16.10 


277 a 


REVISTA DE AERONA UTICA 





VENTANA DANA VED 
109 NIVELES DEL 
SIROSEODO, 


pcuLao 


TELOGCODIO 








EL PROBLEMA DE DIRECCIÓN. 


Hasta aquí solamente hemos considerado el 
caso de que el aire en el que se desplaza el avión 
está en reposo; recordemos ahora qué variacio- 
nes nos introduce el viento en los elementos de 
la trayectoria, y sen: que el tiempo de caída y 
el ángulo de retraso no varían, en cambio, el 
alcance y el ángulo de tiro, sí, 


Cuando el avión marcha en el lecho del vien- 
to, éste ejerce su influencia, aumentando o dis- 
minuyendo la velocidad Y, , es decir, que a to- 
dos: los efectas las consideraciones expuestas 
siguen sin modificarse, ya que el visor deter- 
mina automáticamente la V.,. 


Si el viento es de costado, es decir, de direc- 
ción oblicua con respecto a la de! avión (figu- 
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ra 13), entonces la velocidad de éste equivaldrá 
a la resultante de componer la del viento con 
la Vo, siguienda la ruta de la diagonal del pa- 
rale ógramo de los vectores. La bomba:se retia- 
sará la misma cantidad BD que si no existiese 
viento y en la dirección de! eje del avión, pues- 
to que la trayectoria relativa estará siempre con- 
tenida en el plano de! eje del avión, es decir, la 
bomba caería en B cuando el avión estuviese 
en S, Fabiendo seguido una ruta cuya plano ver- 
tical OSDA estaría separado del correspendien- 
te al blanco una caritidad BC = R sen $, sien- 
do 8 el ángulo de de:iva. De aquí vemos fácil- 


. mente cómo se puede deducir un método para 


el bombardeo en deriva, y sería el de apuntar 





a un punto C, situado a barlovento del blanco, 
y a una distancia BC calculada por la fórmula 
antericr, o de otra forma: 


Y 


e =' R 
BC Po 





tomando Bc” en dirección contraria al viento, 
o también dando la inclinación necesaria al vi- 
sor, para que el avión siga una ruta paralela 
y a una distancia Bc”. Esta distancia es función: 
de la deriva, del retraso y de la altura de bom- 
bardeo, y teniendo en cuenta que, en el triángulo 
semejante a formar en el visor podemos hacer 
el equivalente a la altura una constante resulta 
que este último dato vendrá introducido auto- 
máticamente y- solamente habrá que considerar 
los otros dos. 


Mecanización en el visor.—Según hemos de- 
jado dicho y representado esquemáticamente en 
la figura 11, el eje del giróscopo y el del teles- 
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copio debían estar permanentemente paralelos; 
sin embargo, en realidad no es así, ya que, me- 


diante un ingenioso mecanismo, pueden llegar | 


a formar cierto ánguo, manteniéndose el pri- 
mero en la vertical. “Este mecanismo es acciona- 
do al introducir los datos del retraso y de la de- 
riva, pero de tal mudo que solamente “surten 
efecto de un modo conjunto; es decir, que co” 
locado el primero, de no existir deriva no pro- 
duce, en consecuencia, ninguna inclinación rela- 
tiva del telescopio con respecto a la vertical, Es- 
to es natural, ya: que al no existir deriva “el 


avión deberá pasar exactamente por la vertical. 


del blanco. 


Ge 


MECANISMO DEL CUERPO INFERIOR DEL VISOR. 


Enel Cuerpo inferior, o soporte, existe un gi- 
róscopo de eje horizontal que, coma sabemos, 
tenderá a precesionar ante cualquier acción que 
pretenda obligarle a girar, según un eje verti- 
" cal, La reacción para compensar la precesión de 
- este giróscopo hace girar al cuerpo superior alre- 

dedor de un eje vertical, y, por tanto,.se com- 
prende que en virtud de la: acción de los dos 
giróscopos citados, el de la parte superior, de 
eje vertical, y el de la inferior, de eje-horizon- 
tal, se consiga la estabilización con respecto a 
tres ejes: longitudinal YY”, transversal XX”, 
y vertical ZZ”, del avión. 


Como la fuerza de- -precesión del giróscopo se- 


ría relativamenté pequeña, dado su'reducido ta- 


maño, y, desde luego, muy insuficiente para mo- 
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ver el cuerpo superior del visor, la parte infe- 
rior ccntiene un cre QnipiaS para amplificar tal 
acción. 


Cuando el avión es dirigido por el piloto, y 
a fin de transmitir a éste.las indicaciones de las 
correcciones necesarias a. efectuar en la ruta, 
los movimientos de la parte superior del visor 
se hacen. visibles a aquél por su indicador 
(PDI, indicador de posición al pi:oto; véase vis- 
tas"de conjunto 1 y 11), que no es Otra cosa que 
un reóstato, cuyo cursor es movido per el visor, 
y al variar su punto de apoyo origina un aumen- 
to o disminución en la resistencia eléctrica del 
circuito, a modo del clásico puente Weathstone. 


Por último, cuando sé han introducido en el 
visor todos los datos necesarios y todas las co- 
rrecciones convenientes, mediante la acción so- 
bre un botón el observador puede hacer que el 
mando del piloto automático recaiga sobre la 
mira (véase su situación en la vista de conjun- 
to 1). A partir de este momento las bombas se- 
rían lánzadas automáticamente en el momento 
adecuado, aun cuando hubiese sido baja toda 
la tripulación del avión. 


Me ciismos EN EL CUERPO SUPERIOR DEL 
VISOR. : : 


En esta parte existen dos botones cencéntri- 
cos para el mando en dirección: uno es el de 
virajes y otro el de deriva. Este último, que es 
el interior, actúa sobre el rumbo del avión sin 
cambiar la dirección de la- línea de mira. El ex- 


térior cambia la dirección del avión y de la linea 


de mira en la misma cantidad. La acción de es- 
tos mandos se Hacen visible para el piloto me- 
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diante el PDI, o ejercen el mando del piloto 
automático si está embragado (véase vistas de 
conjunto 1 y 11). . 


EMPLEO Y FUNCIONAMIENTO DEL VISOR. 


Lo primero a efectuar por el bombardero sérá 
calcular la altura de bombardeo y la velocidad 
propia. Estos cálculos se pueden llevar a cabo ; 
analíticamente o por medio de calculadores; 
este último procedimiento es el que en realidad 
se utiliza, dada su mayor rapidez, sin que el 
error sea apenas apreciable. Los norteamerica- 
nosemplean los calculadores C-2, AN y el E-6B. 
Los dos primeros son análogos, y solamente se 
diferencian en que el segunda es útil para los 
vuelos nocturnos por llevar números luminosos. 
Cualquiera de ellos, así como el DR-2, pueden 
servir para el cálculo de la altura de bombar- 
deo, y este último y el E-6B para el de la velo- 
cidad propia. Obtenido el valor de estos argu- 
mentos, Y, y t, con la máxima exactitud posi- 
ble—para lo que deben tenerse en cuenta los 
errores instrumentales, así como las condiciones 
atmosféricas reinantes—, mediante el empleo de 
tablas especia:es, se hallan los valores de velo- 
“cidad de disco (función del £) y el retraso en 
milésimas, los que se introducen en el visor. 


La velocidad del disco .se puede comprobar 
si está de acuerdo con la señalada en el botón 
de mando aplicando un' cuentarrevoluciones a 
un embrague (véase vista de conjunto 1). - 


E] cuerpo inferior” del visor debe nivelarse, 
para lo cual dispone de un nivel de burbuja 
(véase vista de conjunto II); con esto se consi- ' 
gue que las correcciones la efectuar después en 
el giróscopo vertical sean mucho menores. 


Se calcula el viento mediante una deriva do- 
ble, con lo cual podemos deducir la velocidad 
sobre el suelo, y, por último, el valor del ángu- 
lo de tiro. Para resolver el triángulo de velo- 
cidades los norteamericanos emplean un calcu- 
lador especial, que se adapta al cuerpo inferior, 
y que resuelve esté problema de un modo su- 
mamente rápido. Indudablemente pueden servir 
otros tipos de calculadores. Los datos obteni- 
dos para la deriva y el ángulo de tiro se intro- 
ducen en el visor, con lo que se consigue que 
las correcciones posteriores sean mucho me- 
Nnores. Ñ 


Puesto el índice del ángulo de mira en 7o”, 
y conectado el embrague del espejo, así como 
todos los interruptores eléctricos en la posición 
* de cerrar los circuitos, el avión deberá ser ni- 
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velado y dirigido aproximadamente hacia: el 
blanco. Comprobado que los elementos de vue- 
lo del avión son los debidos, se deja libre el 


_giróscopo de eje vertical y se nivela. 


El bombardero a continuación coloca la mira 
de modo que vea desfilar el objetivo a lo largo 
del hilo longitudinal del retículo, para lo que, 
si es preciso, debe utilizar el botón de amplia- 
ción de la visual. Conseguido esto se embraga 
el cuerpo superior con el giróscopo horizontal. 


Por medio del piloto automático el bombar- 
dero guía el avión por la ruta debida, o bien 
con el PDI lo bará el piloto, y tan pronto como . 
la línea de mira se aproxime a formar un án- 
gulo de 70", lo que se hará patente 'al ser cor- 
tado el blanco por el hilo transversa] del re- 
tículo, entonces debe poner en marcha el motor 
eléctrico que hace mover el disco, o séa a la li- 
nea de mira. Debe sincronizar los movimientos 
del blanco y retículo mediante el botón de regu- 
lación (B) y efectuar alguna pequeña correc- 
ción en la ruta. Cuando el índice. del ángulo de 
mira coincida con el del ángulo de tiro las bom- 
bas serán lanzadas automáticamente. 


Cuando sea necesario efectuar algunos cam- 
bios en dirección, como medida defensiva, el 
bombardero puede llevarlas a cabo desembra- 
gando la mira del piloto automático, pero sola- 
mente podrá efectuar pequeñas inclinaciones y 
cambios de rumbo no superiores a 15". Estas 
evoluciones deberán cesar cuando la colacación 
del blanco con respecto al hilo transversal del 
retículo nos indique que queda el tiempo justo 
para efectuar la pasada de bombardeo. 


Si se trata de bombardear a muy bajas altu- 
ras, es decir, inferiores a 500. metros, entomces 
se emplea'el procedimiento “de bombardeo a án- 
gulo fijo, diferenciándose con la forma anterior- 
mente explicada en el empleo del visor, en que 
en este caso no se puede sincronizar automáti- 
camente e! desplazamiento del ángulo de mira, 
y lo que se hace es colocar una velocidad de 
disco comprendida enel margen de 350 a 400 ' 
revólucionés por minuto, y se mantiene el re- 
tículo coincidiendo con el blanco accionando el 
botón de mando (G), con lo cual podemos au- 
mentar la velocidad de desplazamiento para ob- 
tener siempre la coincidencia. Por otro lado, 
mediante el botón (U) de ampliación de ángu- 
la de mira se le da a este ángulo un valor su- 
plementario de 20 más, debiendo, por tanto, 
colocar un ángulo de mira inferior en 200. 


Por último, cuando se .desea bombardear en 
reguero, mediante el empleo de una tabla se 
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«alcula el número dé revoluciones por minutó 
en que hay que disminuir la velocidad del dis- 
co, a fin de «conseguir que aquél caiga, teórica- 
“mente, centrado" con respecto al blanco. En 
efecto, recordemos que si el disco gira más des- 


pacio de lo debido, entonces, al mover el botón” 
«de regulación para sincronizar con la ve.ocidad . 


aérea verdadera, habrá que desplazar el rodillo 
una cantidad mayor de la apropiada, y, por tan- 
to, el alcance que nos da el visor es mayor que 
dE real, es decir, el impacto caerá corta 


. Resumiendo; diremos que este excelente. vi 


Sor reúne, entré otras, las siguientes ventajas :< 


s Calcula . automáticamente la - velocidad . - 
eco al suelo, incluso en el mismió instante: 


de lanzar las bómbas, siendo, por tanto, los erro- 
res e este concepto mínimos. -: 


Su sie de estabilización es excelen-- - 


E no afectando en realidad las oscilaciones del 
avión al problema del bombardeo, 


* 32 Determina el ángulo de tiro y realiza, en 


función del mismo, el lanzamiento: automático. - 


m ] LR 2 
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“Este hecho es de suma importancia, ya que un 


error de 1/5 de segundo para una velocidad de. 
350 kilómetros-hora y una altura media se tra- 
duce en un désvio en alcance aproximadamen-. 
te de 20 metros. -Error. en tiempo que fácilmen-- 
"te es alcanzado, e incluso superado con un lan- 
zamiento manual. . : 


40 " Permite el empleo de las diversas moda-: 


“lidades clásicas de bombardeo. 


5.2 El hecho de poder ser conectado al piloto 
- automático, reduce al mínimo los errores debi- 
ados el nerviosismo, propio de toda misión de 
* guerra, sobre todo en los momentos de mayor 
peligro, que suelen ser, precisamente, en las: 
Prode “del blanco. 
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- Este ertículo, dada; su gran interés, de sido. 
ireniado. fuera de concurso por indicación del. 
jurado" calificador. ' l 
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No son 


vistos, 


pero ven 


, (De Air Force.) 


“Yo no sabía que un “B-29” pudiera habernos visto y mucho 
menos habernos dejado fuera de combate.” 


Este fué el comentario del Almirante 
G. F..Bogan a la conclusión del supuesto tác- 
tico efectuado en la isla de Kodiak, De acuerdo 
con el informe emitido por la Marina, la fuer- 
za de invasión, compuesta de once barcos, ha- 
bia tomado la is'a sin haber sufrido daños. ” 

Ahora bien, la Fuerza Aérea presentó una 
versión diferente. Según ésta, la Flota había 
sido interceptada por radar a 250 millas'al Sur- 
este de Kodiak por los B-29. Por dos veces 
los navíos fueron bombardeados instrumental- 
mente, y las fotografías de la pantalla de ra- 
dar mostraron “grandes daños”. En una ter- 
cera pasada se preseritó un claro entre las nu- 
bes y pudo efectuarse un bombardeo visual. 


También en este caso se infligieron graves da-- 
ños, y se sacaron fotografías” que lo demostra- 
ron. Para la Marina resultó sumamente difícil 
refutar esta evidencia. Sobre un mar muy mo-- 


. vido-—que probablemente hubiera impedido el 
.despegue desde los portaviones en el caso de - 
. haberse dado la: alerta—podía apreciarse el por-- 


taviones “Boxer” (ángulo inferior denecho y 
fotografía ampliada), un portaviones de escol- 
ta (ángulo superior izquierdo) y dos destructor 
res. En una acción de guerra nadie se hubiera. 
ocupado mucho por los otros barcos; pero el 
portaviones—que acaso llevara, una o dos bom- 
bas atómicas—hubiera constituído una magnifi- 


ca presa. 
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Información Nacional 


Aniversario de los Caídos de Aviación: 


. 


“: Sejcelebró una Ma, a la | 


Fuerzas del Aire en el Desfile de lá” Victoriá 


“de la Región Aérea Central, el 


- rina.y 'Generales, Jefés y 'Ofi- 


Como en años anteriores, en 
cia'es de Aviación francos. de 


«el Aeródromo de: Griñón, y 
:ante el monolito erigido en me- servicio. 2d 
Asistieron también numero- 
sos familiares de los” Caídos. 
. Después de la Misa se rezó 
“un responso,-al terminar el cual 
el señor Ministro. depositó vna 
“corona de flores en el mónu- 
mento, dando el di “de 


moria de nuéstro heroico Gar-. |: : 
«cía: Morato, el día 4 del actual 
¡el Ejército del Aire rindió ho- 
¿menaje a sus gloriosos : «Caídos. 


¿que asistieron -el Ministro del 


-Aire, el Teniente” General Jefe 
ritual. : 


.e 





Le y; 0 
“General Jefe del Estado Mayor Terminó - el acto. con- un: “bri- 


“del Aire, representaciones del -. 
Ejército de Tierra y de la Ma- | 


- lante desfi el: de. fuerzas” ante 
las autoridades. 





Por primera vez toman parte nuestras Fuerzas paracaidistas 


En el desfile celebrado este año en el notablemente las Academias, . una formación 


““X Aniversario de la Victoria tomó parte, a de paracaidistas, que llamó grandemente la 


continuación de las demás fuerzas del Ejér- atención por su marcialidad y por ir equipa- 
cito del Aire, entre las que se distinguieron da,con su peculiar uniforme de lanzamiento. 
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El viaje del Ministro del Aire a la Argentina 


1 


' Invitado por el Gobierno argentino, y co- 
rrespondiendo a la visita qué hizo a España 
el entonces Secretario de Aeronáutica, exce- 
lentísimo señor: don Bartolomé de la Coli- 
na, el Ministro del Aire, General González- 
Gallarza, salió en vuelo para Buenos Aires 
el día 16 del co- 
rriente. Le acom-* 
pañaban el segun- 
do Jefe del Estado 
Mayor y Director 
de la Escuela Su- 
perior del Aire, 
Genera] Lacalle; . 
el Coronel Pazó, 
Secretario . general 
y Técnico del Mi- 
nisterio; el Tenien- .. 
te Coronel Montel, 
el Comandante 
Calleja, del Esta-' 
do Mayor, y sus 
ayudantes, . Te- 
nientes Coroneles Coig y Romero Girón. 

Despegó el avión del aeropuerto de Ba- 
rajas a las nueve treinta de la mañana, y tras 
detenerse brevemente en Villa Cisneros para 
“almorzar, continuó su viaje, llegando al aeró- 
dromo de Morón, en Buenos Aires, en la 
tarde del día siguiente. AS: 

A su llegada el-Ministro fué cumplimenta- 
do por el Brigadier Ojeda, Ministro de Aero- 
náutica, con el que revistó las tropas de ia 
base de El Palomar. Asimismo -se encontra- 


ban' allí el embajador de España, conde de' 


Motrico; autoridades y personalidades argen- 

_tinas y españolas y un grupo de muchachas 
de nuestra colonia. Inmediatamente después 
el Ministro se dirigió a la Embajada. 
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El Ministro del Atre español y su séquito, recibidos en 
la Casa Rosada por el Presidente Perón. 


En: la mañana del día 19, el Ministro, acom-— 


. pañado por el embajador, conde de Motrico,, 


estuvo en la Casa Rosada para -cumplimen- 


tar al Jefe del Estado argentino, General Pe-- 


rón, con el que tuvo una cordial entrevista. 


Durante la estancia de nuestro Ministro 


en Buenos Aires. 


realizó visitas al 
Cardenal Copello,. 
Arzobispo de Bue-- 
nos Aires, y a 
doña María Eva 
Duarte de Perón,. 
. a la que visitó en. 
su despacho del 
Ministerio de Tra-- 
bajo y  Previsión,. 
- al que acudieron. 


Ministro español 
los Ministros ar-— 
gentinos de Ha-- 
cienda y de Fi-- 
nanzas, señores Cereijo y Gómez Morales,. 
respectivamente. 

En la mañana del día siguiente visitó ia. 
tumba del héroe nacional, General San Mar-- 
tín, en la que depositó una corona; también. 
rindió homenaje a la memoria de Ramón 
Franco ante el monumento que perpetúa su. 
vuelo transatlántico, visitando después el Mu-- 
seo de la Plata, donde se conserva el «Plus. 
Ultra». 

Pero de todos los actós quizá el de mayor- 
trascendencia aeronáutica haya sido el de la 
céna ofrécida por el conde de Motrico en. 
nuestra Embajada y a la que asistió el Ge-- 
neral Seversky, asesor técnico aeronáutico» 
del Presidente Truman, que retrasó su re-- 


para saludar al. 


o 


Número 101 


“greso a Estados Unidos con objeto de salu-- 


dar á nuestro Ministro. 

Después de la comida se proyectó una 
película del General Seversky, Enueda “La 
victoria por el pó-”. 
der aéreo». 

El General, que 
ha permanecido 
una temporada en 
la Argentina - pro- : 
 nunciando confe: 
rencias, hizo du- 
rante “Ea comida' 
-manifesta- 
ciones interesanti- 
simas de exalta- - 
«ción aeronáutica. 
Otra de las vi-. 
sitas de gran in- 
terés fué la efec- 
tuada por el Ge-. 
* neral Gallarza al 
aeródromo monu- 
mental «Ministro. Pistarinis, » 
le impresionó gratamente. por su grandeza y 
que consideró como uno de los «aeropuertos 


mayores y mejor instalados del mundo. Re- 


Conferencias científicas 


* 


Con ocasión de la venida a España de re- 


levantes personalidades científicas, con moti- 
- vo del centenario de la. Real Academia de 


Ciencias, ha sido organizado por el Instituto. 


Nacional de Técnica Aeronáutica un ciclo de 





El ball Gallarza conversando con el Méniciro del 


Atre argentino, Brigadier Ojeda, 
Pra 


en Eseiza,. que ' 


de 


- 
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corrió sus instalaciones acompañado | por el 
Director del mismo, señor Pérez Aquino, 
presenciando después una demostración efec- 
túada con tres aviones Gloster «Meteor»... 
El General Ga- 

larza realizó a ' 
continuación un 
vuelo en helicóp- 
tero sobre el ae- 

: . ródromo, saliendo 
inmediata-. 

- mente después 'pa-- 
" ra Córdoba, donde 
visitó las instala- 

- ciones militares de 
aeronáutica y el 
“Instituto de Avia- 
ción, regresando a 
última hora a Bue- 

nos Aires. 

' El día siguiente, 
domingo, lo pasó 
en Mar del Plata. - 
A la.hora de cerrar este número, el Mi-' 
nistro del: Aire se dispone a salir para Ba- 


en la Embajada : 


riloche con objeto;a de visitar la región de. los 
“Lagos. 


aplicación aeronáutica 


conferencias científicas. En él han participa- 
do, entre otros, los eminentes profesores Kain- 
pé de Fériet, Milne-Thomson y.C. Juliá, ex- 
poniendo interesantes temas relacionados con . 
la'técnica aeronáutica, 
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Información del Extranjero 





AVIACION MILITAR 





El puente aéreo berlinés ha rebasado en varias ocasiones las 8. 
namiento, En esta fotografía, obtenida en el aeródromo de Gato 


refugiados que se dirigen a uno de los aviones del “pul 


ESTADOS UNIDOS 


Aumentan los efectivos dei * 
la USAF, 


En su primer año En vida, 
la USAF ha registrado un au- 
mento de 89.000 Oficiales y 
soldados. El 18 de septiembre, 
fecha del primer aniversario, 
la Fuerza Aérea contaba con 
400.000 hombres y mujeres, «le 
los cuales, 130. 000 aproxima- 


damente -se encontraban desti-. 


nados ey Ultramar. 


Continuará la fabricación del 
“Constellation”. 


En diciembre de 1950, la fa- 
“Cons- 


bricación en serie de 
tellations” por la Lockheed con- 
tinuará gracias a los pedidos 


cursados por la Fuerza Aérea * 


y a las. confirmaciones de pe- 
didos de las Empresas comer- 
ciales. Una vez terminado y 
cumplimentado el pedido de 
la USAF, la producción actwal 
de dos aviones por mes se res- 
tringirá probablemente a uno 
solo, * 


Noticias sobre la caza de la 
Fuerza Aére¿g norteamer:cana. 


Se dispone desde hace poco 


de nuevos datos concernientes a 
los ¡proyectos de cazas para la: 
USAF, que amplían los detalles 
ya conocidos. La Fuerza Aérea 
norteamericana ha hecho un pe- 
dido de 88 Curtiss “F-87”, co- 
mo resultado de las afortuna- 
das pruebas de vuelo del pro- 
totipo, que está propulsado por 
cuatro turborreactores Westing- 
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000 toneladas diarias de aprovisdo- 
w, puede observarse un' grupo de 
ente” para ser evacuados. 


house en dos góndolas. Las ver- 
siones de producción en serie 
irán, sin embargo, provistas de 
dos turborreactores General 
Electric J-47, de unas 6.000 li- 
bras de empuje estático ' cada 
uno, que ofrecen unas mejores 
características. Las pruebas en 
vuelo del “McDonnell XF-88” 
(dos Westinghouse J-34) mo se 
han celebrado todavía; pero es- 
te monoplaza será capaz de al- 
canzar una gran velocidad y 
amplia autonomía. 

De los tres cazas de cohe- 
tes y reactores, el Lockheed 
“XF-90”, propúlsado por dos 
Westinghouse J-34, más dos co- 
hetes de corta duración de 1.000 
libras de empuje estático cada - 
uno, se dice que tiene una au- 
tonomía de 1.609 kilómetros. El 
Republic “XF-91” fué proyec- 
tado exclusivamente pára ac- 
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tuar como caza interceptador de 


corta autonomía, y su clase re-. 


presenta la transición paulati- 
na desde el antiguo caza inter- 


ceptador al proyectil teledirigi-. 


do. Además de un empuje está- 
_ tico de 5.000 libras del turbo- 
rreactor con inyección líquida, 
el “XF-91” tendrá 3.000 libras 
de empuje estático, obtenidas 


con cohetes líquidos de la Reac-. 


tion Motors, más otros dos co- 
hetes de empuje en combate de 
800 libras, con lo que la veloci- 
dad de subida será muy notable. 

El último en la lista de los 
cazas propulsados por motores 
combinados es el “XF-92” de 
la Convair, avión de ala en del- 
ta, equipado de un Westinghou- 
se J-34 para las pruebas de vue- 
lo en Muroc Dry Lake: 

Si los datos recibidos son 
ciertos, con los cohetes de nitro- 
metano * se - conseguirán otras 
13.000 libras de empuje.. 


Nuevo método de salvamento. 


Conseguir ampliar las posibi- 
lidades de salvar las tripula- 
ciones que sufren un accidente 
jen los helados parajes árticos, 

_ es hoy una de las preocupacio- 


“nes.con que se enfrenta la: Fuer-, 


za Aérea de los Estados Uni- 
«dos. A: causa del frío, de la le- 
janía «y de las dificultades de 
- acceso que generalmente se en- 





cuentran; el salvamento se con- ' 


vierte en una .operación suma- 
mente difícil, cuando no impo- 


sible, si se recurre solamente a. 


< 


los medios.corrientes. ee 


". . Para salvar las dificultade 


señaladas se intenta recurrir a 
un sistema mixto, que a conti- 


* nuación indicamos. Consiste en 


remolcar, valiéndose de un avión 
de la suficiente autonomía, un 


helicóptero hasta el lugar don-. 


de se encuentra la tripulación 
siniestrada. Durante el vuelo el 
helicóptero remolcado se sostie- 
ne por la. acción de los rotores 
(nos referimos: al helicóptero 
Piasecki, que cuenta con dos), 
-mantenidos en movimiento por 
la marcha a remolque del avión 


nodriza, lográndose de esta for- . 


ma subsanar la escasa autono- 


. mía de aquél, que, unida a su 


escaso techo de. servicio, hace 
en numerosas ocasiones que no 


pueda ser empleado en misiones * 


.de esta clase. : ) 
Una vez en la escena del ac- 
cidente, el helicóptero desciende 


por sus propios medios, y des-. 


pués de recogida la tripulación, 
vuelve a elevarse para ser en- 
ganchado de nuevo al avión. 
El helicóptero de (que hemos 
hecho mención, el Piasecki 
HRP-1, es capáz de acomodar 
“a la tripulación de casi cual- 
quiera de log bombarderos én 
uso actualmente en- la Fuerza 


A 
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. Aérea, ya que tiene capacidad 
para diez personas sentadas 0 
para seis en literas, además de . 
dos tripulantes, bastando, por' 
lo tanto, cón un solo vuelo para, 
efectuar el salvamento. 


Las causas de los accidentes 


aéreos, 


Un informe dirigido'a la Aso- 
ciación Psicológica Americana 
por -Mr.. Walter F. Grether, 

- agregado al Laboratorio Aéreo- 
médico de la Base. de la Fiuer- 
za Aérea norteamericana, en 
Wright-Patterson, atribuye una 
buena parte de los accidentes 
al hecho de que los instrumen-. 
tos de a bordo son, en general, 
de lectura difícil. AP 

Este es el' caso; particular- * 
mente, de. un instrumento de 

" extraordinaria importancia, el 
- altímetro con tres agujas, en el 
que, las indicaciones pudieran 
ser mal interpretadas en el 10 
por 100 de'los casos, por parte 
de las tripulaciones. - 

Según Mr. W. F. Grether, los 
choques, demasiado frecuentes, 
registrados en los países monta- 
ñosos no tienen otra causa que 
la falta de visibilidad de los Ín- 
dices de los indicadores, y-n0o 
son consecuencia .de la precisión 
del instrumento.  . o... 

Una simple encuesta permitis 
-ría confirmar esté aserto y ha- 





- Un “Shooting Star”, suspendido “de una grúa, efectúa pruebas de lanzamiertio. de cohetes: El sopor=-- 


te de estos cohetes es retráctil, de ) 
. - eliminando resistencias que f 


pa 
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forma que, una vez disparado el último,.se. recoge dentro del ala,-- 
renaríam la velocidad del avión - A 


REVISTA DE AERONAUTICA 


ría ver la necesidad de remediar 
rápidamente esta pequeña cau- 
sa que ejerce grandes efectos. 


Cinco toneladas de bombas a 
. 8.000 kilómetros de la base. 


" A pesar de ciertos comenta-" 
rios en contrario, la actuación 
que un Convair B-36 ha realiza- 
do' últimamente es notable. No- 
table porque, precisamente, esta 
actuación fué llevada a cabo a 
pesar de pararse dos motores, ' 
de los seis que tiene, en el trans- 
cu1so del vuelo, lo que no le im- 
pidió cumplir su'misión y, una 
vez terminada: ésta, volver a la 
base, como estaba. previsto. Lo 
único que pasó es que la veloci- 
. dad media se vió disminuída. 

" Esta hazaña tuvo lugar el 12 
: de marzo pasado. El B-36 par- 
tió. de la base de Fort-Worth con 
cerca de cinco toneladas de bom- ' 
bas. de prácticas a bordo. - En 
lugar de llevar su equipo nor- 
mal de 15 hombres, éste había 
sido reducido a 12 por las cir- 
cunstancias. Una vez que llegó 
al Golfo de México lanzó sus 
bambas y después emprendió el 

vuelo de regreso. * 

“No se' sabe exactámente en 
qué momento ni en qué lugar, 
uno primero y después otro de 
sus motores se pararon; el caso 

. €s que-el B-36 volvió a su base 
con dos de sus seis motores pa- 
rados. Cuando tomó tierra ha- 

bía estado en el aire cuarenta y 

tres horas y treinta y siete mi- 

nutos, recorrido 15.450 kilóme- 
tros sin repostar y le quedaba 
carburante suficiente para re- 
correr aún 1.100 kilómetros 
más. : ] 

Las bombas fueron lanzadas 
después de haber - recorrido 
aproximadamente 8.000 kilóme- 
tros, es decir, prácticamente en 
el punto extremo del radio de 
acción del aparato. En el esta- 
do actual de la técnica no pa- 
rece probable que haya muchos 
bombarderos en el mundo que 
sean capaces. de efectuar una 

cosa así. ' a 

Los americanos dicen—y ello 
puede aceptarse—que sin el 

“trastorno” producido por los 
motores que deslucieron el vue- 
lo del 12 de marzo, el B-36 hu- 
b'era superado fácilmente los 
15000 kilómetros. Tanto más 
cuanto que el tiempo en el tra- 
yecto no fué siempre favorable, 
y el “Convair” tuvo que ha: * 

«cer frente a vientos contra- 


rios, que redujeron considera- 
blemente su velocidad. Creemos 
uue esto na hace más 'que au- 
mentar el interés que esta de- 
rr: stración ofrece. j 


INGLATERRA 
'Otro puente aéreo, - ; 


Una nueva forma «de empleo 
de la Aviación militar en tiem- 
pos de paz ha sido llevada a 
cabo por los aviadores ingleses. 

En una escala menor que el 
puente aéreo de Berlín, pero ba- 
jo la urgencia de unas cirouns- 


tancias semejantes, la R. A. F. . 


adoptó las primeras medidas 


para aliviar a 80.000 árabes . 


amenazados de hambre en' el 
Valle Hadharamaut, en la Ara- 
bia del .Sur, los cuales están 
separados del Mar Rojo ¡por 
una elevación accidental del te- 
rreno de 1.800 metros de altu- 
ra, Los :árabes del sultanato 


de Quaiti y del 'Kathiri se ven: 


aquejados de la falta de cose- 
chas y sardinas, com que dan 
de comer a sus camellos, los 
que ahora se sienten demasia- 
do débiles para hacer la ago- 
tadora ascensión desde la costa. 
Desde Aden mo existe carretera 
ninguña, y no pueden improvi- 


sarse aeródromos en aquella re-. 


gión, así que se emplean “Da- 
kotas” de la R. A. F., a peti- 
ción del Gobernador del Protec- 





. 
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torado de: Aden, que arrojan 


suministros. : 

Los aparatos, llevando sacos 
de grano y cajas de dátiles, que 
arrojan sin paracaídas, operan 
desde Riyan, a 325 millas al 
Este de Aden. Los suministros 
son arrojados desde los “Dako- 
tas” por personal de la RASC, 
de modo que 'caígan dentro de 


las zonas de lanzamiento, mar- 


cacas con círculos blancos, dis- 
puestas por las autoridades lo” 
cales, El jefe de la operación, 
Teniente coronel A. D, Frank, 
espera poder realizar trey .vue- 
los diarios (durando cada uno 
de ellos dos horas) por avión. 


ITALIA ' 
Matdrial para ej Ejército 
del Aire, ; 
Las unidades de la Aviación 
militar italiana recibirán mate- 
rial de vuelo moderno. Tendrán 
cazas de reacción (construí- 
dos con licencia en Italia), avio- 
nes escuela de caza (derivados 
de tipos de caza construídos allí 
al final de la guerra), transpor- 
tes multimotores, helicópteros, * 
hidroaviones para el salvamen- 
to marítimo y aéreo y aviones 
para las escuelas elementales y 
avanzadas. Los contratos de es- 
tudios y de construcción serán 
confiados exclusivamente a la 
industria aeronáutica italiana, - 





Una de las últimas empresas beneficiosas llevadas a cabo por la 
Aviación ha sido la de aprovisionar por vía aérea el ganado que 
había quedado aislado con motivo de las grandes nevadas caídas 
este invierno en los Estados Unidos. En la fotografía aparece un 


remolque de 10 toneladas, con la 


carga de pienso qué está siendo 


trasladada al interior de un Fairchild “Boxcar”, perteneciente al 
62 “Group” de transporte de tropas de la USAF. 
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. En el interior de este túmel de la Casa Bbeimg han: sudo hechas las pruebas aerodinámicas en mar. 
queta del B=47. El ventilador tiene ocho metros de diámetro y un peso de siete toneladas; sus “die-, 
ciséis paletas son movidas por un motor eléctrico “de 18.000 cv. de embrague. magnético. Por embre ** 
las: pe Pueden apreciarse las BnJas: del estator que quitam turbulencias a la corriente he are, 


dle CANADA 


. Ep "ségundo tabarreacion: pá 
a - nadiense, ás Moa 


El Ministro de Defensa cana- 
diense, Mr. Brooke.Claxton, ha 
maniféstado: que el Avro Cana- 
da Orenda realizó sus primeras 
pruebas en .Malton el. pasado, 
mes de * “febrero. La actuación 
fué “muy. satisfactoria”. Este 
turborreactor, de corriente axil,. 
€s un sucesor del Chinook, más. 
pequeño, que fué el primer tur- 
borreactor canadiense, y se dice. 


que es el mutor de mayor: ba- 


maño-que ha alcanzado una fase 
tan' adelantada 'en: Norteamé”. 
rica. * 

Se declara ofitialmerite que 


el Orenda será acondicionado. *' 


-como posible motor del caza bi- 


rreactor. y biplaza, de la: Avro* 


Canada. Sin embargo, Mr. Clax.' 
* ton ha insistido.en que. la expe.: 


. 


riencia cbtenida en otros pales 


ha demostrado que faltan tóda-* 


vía muchos meses antes de que 
pueda contarse con un nuevo 


motor que sirva como verdade- 


ro motor de' avión. 
: ESTADOS UNIDOS. e 


Un Cyclone pequeño, 


Se está construyendo en serie 


una nueva versión del Cyclo- 
ne 7, de la .Casa Wright, que 
fué desarrolládo. para ser“ins- 


«talado en. él avión”de entrena- 


miento T-28, de la North :'Ame- 
rican;. el primer motor fué en- 


+tregado a'la USAF en Wright 


Field, "para que realizara con 
él pruebas - «sobre ' los esfuer- 
zos de la hélice y-la forma de 
acoplamiento de dla -barquilla 
antes de ser enviado a da North 
American. El R-1300 Cyclone 
es 'un' motor de siete cilindros 
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en una col estrella, refrigera- 
do por aire, capaz de desarro” 
Mar 800 cy. . “al freno. Es el : mo-, 
tor más pequeño de la' serie- 
Cyclone, pero posee muchos” * 
detallés bien .ensayados; en los 
Cyclone de nueve cilindros, 
que son de mayor tamaño. En 
el año'1948 se firmó un contra-. 


bo para producir en serie: este 


motor. El contrato firmado as-' 
cieride a 7.000.000 de e he 
se' hán” 'eñicargádo 266 T-28.- * * 


¿ Cohetes. 


-El E de” altura. de cole . 
tes, establecido en los 183 kiló- 
metros” del V-2, há sido batido, 


_Por mucho, con los"402 kilóme-* 


tros alcanzados pot ún disrosi-* 
tivo ' “cigileña”, compuesta de 
una V-2, que; lanza “a: su vez, el” 
final de su trayectoria, un cohe- 
te americano; acerca del' cual” 
todavía mo' se” conocen detalles" 
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. En las naves de la Cocó en Forth Worth, prosigue la fabrica” 

. ción en serie de los B-36. Estos examotores' figuran entre los avio- 

- nes más discutidos en la actualidad, a pesar de lo cual pasan pocos 

días sin que se publiquen noticias acerca de alguna actuación ex- 
traordinaria de los" mismos. 


precisos. Este experimento tuvo 
lugar en White-Sands e día 24 
de febrero. 

Sólo se sabe que este ele: 
mucho más ligero que la V-2, se 
Hama WA€ “Corporal”, y que 
todo él pesa 15 toneladas. 

Por otra parte, se dice que 
el cohete Convair 774, de 9,75 
metros de largo, debe poder su- 
perar ¡por sí solo los 160 kiló- 
metros; el control de su trayee- 
toria será superior al de la 
vV-2. 

El aparato más pequeño, ame- 
ricano, de este tipo es el Na- 
tiv (North American Test Ins- 

- trument Vehicle), que tiene cua- 


tro metros de longitud y un diá-- 


metro, de 46 - centímetros, pro- 
pulsado por un cohete de dos 
líquidos, con una parte. delan- 
tera muy en punta y con man- 
dos en forma de cruz; este apa- 
- rato será destinado a realizar 
pruebas aerodinámicas a velo- 
cidades supersónicas. 


La lucha por conquistar la, 
marca de velocidad, 


Existe en la actualidad una 
lucha constante para conseguir 
superar todas las marcas logra- 
das eri el terreno de la velocidad 
pura. Como-es sabido, el record 
de velocidad: de todas las cate- 
giorías “lo tiene. el vuelo del .Co- 
mandante Johnson, a 1.078 ki- 


lómetros ¡por hora, con. un 
North-American F-86 A, dotado 
de todo su equipo militar, pero. 
ya existe el proyecto ' de batir 
ese record dentro de muy poco 
tiempo. El avión con el que se 
pretenda lograrlo será tal vez 
el Douglas D-558-2 “Skyroc- 
ket”, con ala en flecha, que ha 


sido estudiado para velocidades 


supersónicas, y que las ha: al- 
canzado ya al realizar ligeros 
picados. El aparato sólo consta; 
por el momento, de un reactor 
Westinghouse, y seguramente 
así tratará de batir la marca 
del Comandante Johnson. Pero 
a continuación se le dotará con 
motores-cohete, que, por sí solos, 
le permitirán superarla veloci- 
dad del sonido,” como el Bell 
X-1. 

Después le corresponderá al 


.Chance-Vought XF-7 U-1 “Cut: 


lass” batir el record. El “Cut- 
lass” irá provisto para ello de 
todo su armamento, detal mo- 
do que su actuación tenga la 
-misma importancia .que la del 
F-86. De acuerdo con lo que se 
conoce de las posibilidades del 
“Cutlass”, el record llegará :a 
establecerse. alrededor de 'lós 
1.120 kilómetros ¡por hóra.  ' 

Por otra ¡parte, se sabe ahora 
que la Curtiss-Wright está 
construyendo él motor-cohete 
destinado al Bell X-2, de alas 
en flecha, que debe superar to- 
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davía las ya sensacionales ac- 
buaciones de su hermano, el 


” Bel X-1. 


Nueva” designación del B-36. 


Parece. que: la designación: 
B-56 ha sido adjudicada a la. 
versión de motor: de explosión 
más reactor, del bombardero 
"B-36, de la Convair. Debajo de . 
las alas llevará, en una especie 
de “vainas”, cuatro turborreao- 
tores, al estilo del Boeing 
XB-47, para qúe cuente con una: 
reserva de velocidad en caso de 
necesidad urgente. 


FRANCIA 


El Dassault- 450. - 


El Dassault-450 “Quragan” 
ha volado otra vez, hace pocos- 
días, en Réau-Villaroche, des- 


- pués de haberse hecho una revi- 


sión de los circuitos eléctricos, 
pilotado siempre por el Coronel. 
Rozanoff. 

El primer vuelo, que -duró: 
veintidós minutos, se vió imte- 
rrumpido 'a causa de una ave- 
ría general del sistema eléctri-- 
co. El tren de aterrizaje, en par- 
ticular, tuvo que ser bajado por: 
medio del mando de mano, :lo- 
que, de paso, ¡permitió compro- 
bar su funcionamiento. 

En la fábrica de Saint Cloud 
se está terminando un aparato: 
de este tipo, que será el segun- 
do. Irá provisto de una cabina: 
acondicionada a la presión, y,. 
como el primero, de un tur- 
borreactor Rolls - Royce “Ne-- 
me”, construído por la Hispano: 
«Suiza. : 


"El S_ 0.-8,000,. 
El S. O. 8.000, avión de caza,. 


'de hélices propulsoras coaxi- 


les, ha. seguido [preparándose 

últimamente en Orleáns-Brecy 

para dar fin a su primera fase. 
de pruebas, y una vez termina- 

das se cree que empezarán los.-. 
ensayos en vuelo. 


Dos nuevog motores de turbina.. 


La SOCEMA (Sociedad de 
Construcciones y Equipos Me-- 
cánicas- para Aviación) ha pre- 
sentado recientemente, para rea-- 
lizar las pruebas oficiales, dos. 
motores de turbiña, que son el 
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+turbopropulsor TGA-1 bis y el 
“+turborreactor TGAR-1.008. 

El primero es derivado- del 
¡proyecto que con la designación 
de TGA-1 inició M.-Destival en 
1941, y cuyas características y 
actuaciones damos, a continua- 
«ción : 

Compresor de quince es- 
«calones; cámara de combustión. 
.anular con' diez tubos de llama 
formando cámaras primarias; 
«circulación directa del flujo en- 
tre el compresor y la turbina, 
“según patente 'Brown-Boveri, 
de 1939; turbina de «cuatro es- 
«calones; redúctor epicicloidal 
entre el compresor y la hélice; 
:diámetro, 1,15 metros; peso, 
2.100 kilogramos; 
weducción, 0,173; revoluciones 
“normales del motor, 6.350 revo- 
“juciones por minuto; revolucio- 
mes normales de la hélice, 1.100 
revoluciones por minuto. Poten- 
cias a 500 kilómetros-hora: a 
nivel del mar, 2.650 cv. en-la 
thélice, más 210 kilogramos de 
“empuje; 'a 5.000 metros, 1:910 
«caballos, . más 144 kilogramos 
«de empuje, y a 10. 000 metros 


S 


1.420 cv., más 108 Kilogramos . 


. de empuje. 


De este motor se han cons ”. 
“+ruído varias unidades, algunas 


de das cuales realizan pruebas 
«n banco desde hace varios me- 
:ses, 

El turborreactor 'TGAR- 1 008 
tiene también compresor de tipo. 
:axil, de ocho escalones, y cáma-. 
ra de combustión de tipo anu- 


Jar, provista de veinte bubos de -* 


1lama. 

-Sus características y actua- 
«ciones no se conoten, y. única- 
mente se sabe que mide un me-: 

+ro de diámetro, y tiene 1.300 
"kilogramos de peso, que espe- 
ran reducir a 1.000 kilogra- 
-mos después de algunas simpli- 
“ficaciones én la' construcción, 


con las que desaparecerán dos * 


«de dos cuatro rodamientos que 
'soportan el conjunto de piezas 
en rotación. 
Estos das motores de quina 
“ponen de manifiesto. que, hasta 


ahora la técnica francesa ha. 


«dado preferencia a la solución 
«del compresor axil, si se tiene 

"-en cuenta que el turborreactor 
“Rateau” SRA-1, que inició sus 
“pruebas en "banco en 1946 y fué 
"homologado en +€l transcurso 
de 1947, tierie también este tipo 
«de compresor, y que estos tres 
“motores son los únicos prototi- 
“poy de motor de turbina reali- 
zados' en Francia. 


relación de ' 
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Nuevels aviones y motores. 


" Se han hecho públicos. más 


detalley del. continuado avance * 


técnico, con listas de aviones y 
de: motores que se encuentran 
en per feccionamiento. 


- Células, 


Se enumeran cuatro proyec- 
tos, 'sin que se dé una informa- 
ció. detallada; éstos son: “El 
Hawker P. 1052, caza experl- 


mental propulsado por un Rolls" - 
Royce" “Nene”; “el Supermari- 
" ne 510, caza experimental, tam- 


"" que experimental, 
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tl 


bién propulsado . por un “Nene” 

“el Westland 'W-35, caza de ero 
propulsado : 
por un Rolls-Royce “Clyde”, y 

el Avro Shackleton GR-1, ón 
de reconocimiento, propulsado 
por cuatro. Rolls-Royce “Grif- 
fon”. El avión más interesante 
es el Supermarine. 510, que si- 
gue al aparato más moderno 
para vuelos'a grán velocidad de 
esta misma Casa, el Attacker. 
Supermarine, cuando se celebró 
la exposición de la SPAC, en 
Farnborough, anunciaba un 
avión con ala hacia atrás que, 


" -por-lo demás, era similar al At- 


tacker. 
y POB EpAmOS poder publicar a 





Entre los actuales aviones de caza umericamos merece especial 


“mención el reactor Republic XF-91, el cual presenta, entre otras 


coracterísticas interesantes, la de. tener sus planos, de uma flecha 


“muy acusada, munjor cuerda en los extremos que en la unión ' con 


el fuselaje; parece que el objeto de estu planta extraordinaria es 


evitar se presente la: pérdida en los extremos del ala a grandes 


velocidades. El avión cuenta con un trem _teiciclo, y las ruedas se 
recogen hacia afuera en los extremos de los plamos, evitándose 


“de esta forma las dificultades presentadas por la embrema delga- 


dez del ala en la parte central, Como puede apreciarse en el gra- 
bado, las ruedas de alta presión son dobles. y dispuestas en tán- 


dem. No se conocen detalles de este muevo caza, sabiéndose sólo 


que va dotado de una turbina General Electric J-47, instalada 
en el centro del fuselaje. Para conseguir um aumento adicional de 
velocidad se han dispuesto cuatro cohetes en el extremo de la 
cola, más atrás de los planos fijos, y. situados por. encima Y de- 

bajo del fusedaje. pos ; 
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su debido tiempo los detalles de 
las últimas modificaciones que 
se han hecho a. las tres nuevas 
variantes de aviones conocidos: 
Estas son el Hawker Fury 
FB Mk. 60, ¡propulsado por un 
.Bristol Centaurus 18; el de Ha- 
villand “Mosquito” NF-38, ¡pro- 
“pulsado por dos Rolls-Royce 
“Merlin” 113 ó 114, Una nueva 
variante del Fury Naval es 
el Sea Fury F-51 (“Centau- 
rus” 18)... , 


Motorels, 


La Casa Armstrong-Siddeley 
ha producido un nuevo tutbu-: 
propulsor Mamba ASM-4, que 
es una continuación del: ASM-3, 
de 1250 cv. Esta Casa“ ha aco- - 
.plado también dos Mamba; e:- 
tas gon las dos versiones: Don: 
ble-Mamba ASMD-1, de 2.500 ca- 
bellos, y el ASMD-2, cuyas ca- 
racterísticas todavía. no se han 
dado'a conocer, . 

Dos nuevos motores de la 


misma Casa son el Viper ASV-1 - * 


y el Adder ASA-1, que consti- 
tuye la versión en reactor puro . 
del Mamba, con un empuje está- 
tico de 480 kilogramés. 

Napier tiene sus tres Naiad 1, : 
2 y 3, que desarrollan 1.500 ca- 
ballos, y también una versión 
acoplada: el Naiad NaC-1. 

La Bristol mantiene en se- 
creto dos versiones del Proteus, 

“el BPt-1 y el BPt-3; se sabe, 
sin embargo, que el BPt-2 des- 
arrolla 3.200 cv. El Proteus, 
acoplado BPt-1, de 6,400 cv,, ha 
sido construído: para el Bristol 
“Brabazon” y para el hidro- 
avión gigante Saunders SR-45. 

También en la Bristol, los tur- 
borreactoregs Januy y Phoebus 
BPb-1 proporcionan empujes de 
230 y 1.150 kilogramos, respec- 
tivamente, 

“En la Rolls-Royce se “advier- 
ben dos versiones del Avon, la 
RA-1 y la RA-2, así como el 
Clyde RC-3 y el Tay RTa-1. 
Un nuevo motor “Nene”, el, 
RN-3 imprime un empuje está- * 
tico de 2.500 kilogramos, y el 
último .Dart, €l RDa-3 desarro- 
lla 1.400 cv. 

Finalmente, de Havilland 
termina un Goblin de alta po- 
tencia, el DGn-4; el Goblin 3 
tiene un empuje de 1.520 kiló- 
gramos, y el Ghost DGt -2, de 
2.025 kilogramos. 

El esfuerzo inglés en el cam- 
po de los turborreactores y de 
los turbopropulsores es suma- 
mente notable. 


_La construcción de cohetes. 


Los ingleses se muestran 
muy satisfechos de haber al- 


canzado una velocidad de 1.460 - 


kilómetros por hora con el mo- 
delo reducido Vickers, propul- 
sado ¡por cohetes: de dos líqui- 
dos y lanzado por un “Mosqui- 
to” desde 10.000 metros de al- 
tura, ya que, según las noticias 
americanas, el Bell XS-1 no 
habrá alcanzado en realidad 
más que 1.370 kilómetros por 
hora, lo que ya es una veloci- 
dad respetable, sobre tado si se 
tiene en cuenta que se trata de 
un avión de verdad, con piloto 
a bordo. 

El primer modelo Vickers 
reproduce la configuración ex- 
terna del Miles M-52, destina- 
do también a las velocidades 
transónicas. Se realizará una 
segunda serie de pruebas con 
un proyecto modificado que tie- 
ne un fuselaje con el morro en 
punta y las alas en flecha. Des- 
pués se harán pruebas con alas 
volantes y alas triangulares de 
tipo delta. 

El programa inicial proyecta 
la construcción de seis ejempla- 
res de cada modelo y de una 


docena de tipos diferentes, lo 


Número 107 


que vendrá a suponer unas se- 
tenta maquetas para pruebas. 
Previamente ha habido que 
ajustar el sistema de propul- 
sión y la técnica de lanzamien- 
to, así como la transmisión par 


“radio de los registros aerodiná- 


micos. 

Estos adelantos no evitan el 
que estos experimentos, que co- 
menzaron en el otoño de 1947, 
deban continuar hasta 1960. 
Los peritos ingleses han pués" 
to en ellos todo lo que podían.. 


El debut del Brabazón. 


Se espera que las pruebas de 
rodaje del Brabazon 1 empie- 
cen en mayo, y se confía en que 


“el primer vuelo tendrá lugar 


poco después. Durante las prue- 
bas es posible que se prohiba el 
que otros aviones puedan acer- 
carse ál aeródromo de Filton. * 

Como «se anunció antes, el 
“Brab” llevará una tripulación 
de once miembros, integrada por 
dos pilotos y nueve mecánicos 
de pruebas. Las pruebas preli- 
minares*y los vuelos subsiguien- 
tes de este gigante serán, a no 
dudar, objeto de muy variados 
comentarios.. 





Una de las últimas versiones” del “Mamba”. es: este grupo moto- 


sropulsor “Doble-Mamba”, 


que acciona. dos: hélices "cotaciles Rotol 


“cuatripalas, proporcionando * a nivel del mar una potencia de 
2.540 cv., más un empuje estático. de 360 kilogramos. 
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-En el aeropuerto intercontinental de. Idlewild (Nueva York), para que. ios vehículos puedan llegar 
- a la torre de mando y edificaciones situadas em el dentro del mismo, se ha acudido al recurso de un 
“. . paso inferior por debajo de las pistas de rodaje de los aviones. a 


" ALEMANÍA 
El aeródromo de . Lohausen. 
Dússeldorf, reconstruido, . 


El aeródromo de Lohausen- 
Dusseldorf se está reconstru: 
yendo y va a ser dotado de les 
últimos dispasitivos de navega: 
ción y aterrizaje. .La : BEA 
" inaugurará ¡próximamente un 
-servicio comercial. con Londres, 
que constará de cinco viajes de 


ida y: vuelta semanales.' La. 


SABENA y la SAS se. propo- 
_ nen, asimismo, organizar líneas 
utilizando éste ae“ódinmo. Con 


éste, el número de aeródromos - 


del Norte de Alemania se ele- 
vará a:tres abiertos al tráfico 
comercial, con Hamburga, que 
lleva funcionando dos amo, y 


Brema,' que ha sido abierio al' 


tráfico, civil recientemente, 


CANADA 


El cuatrirreactor Avro-Canadá. 
Los próximos ensayos que se 
celebren con el avión de trans- 


porte Avro-Canada XC-102 van. 
a ofrecer un interés excepcio- - 


nal. Se trata, en efecto, del pri- 
mer aparato comercial propul- 
sado exclusivamente por turbi- 
nas de gas, el cual debe empe- 
zar a prestar servicio regular 
para llevar de 36 a 40 pasaje- 
ros en la red de las Trans-Ca- 
nada Airlines. SE 
Se sabe que el prototipo está 
a punto de ser terminado en la 


"gran fábrica A. V. Roe-Cana- 
da de Malton, Toronto, donde 


fueron construídos lós Avro 


“Lancaster” durante la última 


guerrá. Un equipo-de 80 inge- 
nieras y delineantes han traba- 
jado por espacio de unos dos 
años, bajo la dirección de 
E. H.'Atkin, jefe de proyectos. 

De este modo, a diferencia 
de los dos modelos británicos 
experimentales, el Vickers- 
Armstrong “Viking-Nene” y el 
Avro “Tudor VIII”, que son 
aviones de motor de explosión, 
a los cuales se han adaptado 


. turborreactores, el Avro-Cana- 
“da XC-102 ha sido proyectado 
. desde el primer momento de 


manera que pueda obtener ple- 
no rendimiento del nuevo: siste- 
ma de propulsión. Según las «ca- 
racterísticas que se 'han: calcu- 


lado, el Avro-Canada XC-102 
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debe poder transportar 36 pa- 
sajeros y 2.980 kilos de carga, : 
con un total de 5.760 kilos de- 
carga de pago en 1.735 kiló- 
metros de autonomía, la -que se- 
elevará a 2.710 kilómetros en' 
el caso de que la carga se sus- 
tituya .por un peso equivalente :* 
de carburante. 


COLOMBIA 


Actividades del la: Aviación co 


miercial, 


La Dirección de Aercnáutica. 
Civil rindió el primer informe 
detallado” de .las actividades 


aéreas realizadas por las dife-- 
" rentes empresas comerciales del 


país en el año 1948. De: acuer-- 
do con las estadísticas, las em- 
presas Avianca, Lansa  Aero- 


“taxi, Afrypesca, Aida, Andian, 


Burrito, Colombian, Petroleum,.. 
Latco, Saeta, Sam, Texas, Pe-: 
troleum, Scolta y Tropical Oil 
Company .cubrieron 15.809.610* 
kilómetros en 42130 vuelos; 
han volado 64.755 horas 25.mi- . 
nutos, y transportado 532.320' 
-pasajeros y 77.716.173 kilos de: 
carga. 
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ESTADOS UNIDOS - 


Récord de permanencia, 


Los aviadores Bill Barris y. 
Dick Ridel han aterrizado con 
«su avión “Sunkist” en el aero- 
puerto local el día 20 del actual, 
:a las 11,45; hora del Pacífico, 
tras haber establecido: una nue- 
“va marca mundial de vuelo 
«continuo de mil ocho horas y 
dos minutos, desde que despe- 
-garon del aeródromo de Fuller- 
“ton, hace cuarenta y dos días. 

“Los citados pilotos han volado 


más de ciento veinte mil kiló- - 


metros, equivalentes a haber 


“dado tres veces la vuelta al 


mundo. . 
La Pan American edificará un 
hotel en Estambul, 


La Pan American Airways 
«quiere conttruir en Estambul 
un hotel de 500 habitaciones; 
“las obras se calcula que ascen- 
derán a nueve millones de dé- 
“lares, 


Sistema antiniebla en Los 
Angeles, 


Se ha concluído en el aero- 
“puerto de-la ciudad de Los An- 
.geles la instalación” Fido, que - 
constituye la «primera instala- 
ción comercial en gran «escala 
«de América. Las pruebas, jun- 
“to con las demostraciones para 
el público y la Prensa, se están 
.llevando a cabo ahora, antes de 
-que el equipo entre a prestar 
servicio por completc. 

Esta instalación utiliza el 
aceite pesado más barato que 
«existe, el cual es conducido por 
los, tubos a la presión mínima 
«de 1.000 lb/pulgada cuadrada 


hasta los 392 “trípodes”, que 
llevan, cada uno de ellos, tres 
vaporizadores quemadores. El 
encendido es eléctrico. Los “trí- 
podes”, que se elevan a 35 cen- 


« tímetros del suelo, están dis- 


tribuídos en una distancia" de 


. 1.800 metros a lo largo de am- 


bos lados de la pista principal 
y de la zona de entrada a la 
misma. Durante unos 1.200 me- 
tros las líneas de quemadores 
son paralelas a la pista y están 
situadás a una distancia de 120 
a 240 metros de su eje; pero 
durante unos 600 metros, en la 
zona de entrada, se abren en 
forma de abanico, de modo que 
aprovechen lo mejor posible los 
movimientos locales de la nie- 


_ bla. Todo el sistema está cer- 


cado; se han construído unas 
carreteras para el servicio del 
mismo y se han levantado mu- 
ros que eviten la ofuscación por 
exceso de luz a lo largo de las 
carreteras inmediatas. 

..El sistema está destinado a 
proporcionar techos de una al- 
tura de 90 a 120 metros en la 
zona de entrada al campo (600 
metros), 75 metros en la zona 
de toma de tierra (300 metros) 
y de 60 a 23 metros sobre la 


pista; es decir, que el propósi-- 


to es el de eliminar la niebla 
hasta una altura que va des- 
cendiendo gradualmente” hacia 
el extremo de la pista. Los 
cálculos realizados hacen ver 
que un techo de 23 metros se 
puede convertir en uno de 90 
metros y que 550 metros de vi- 
sibilidad hacia adelante se pue- 
den prolongar hasta 1.180 me- 
tros en dos minutos, al precio 


de 200 dólares. Se calcula que . 
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un avión de 50 pasajeros pue- 
de aterrizar a razón de tres dó- 
lares por cada pasajero. 
Según la Administración da 
Aeronáutica Civil, esta imsbala- 
ción para dispersar la niebla 
es la primera de .as medidas 


-de seguridad que'se van a im- 


plantar en Los Angeles este 
año. El actual sistema de ilu- 
minación será sustituído por 
unas luces elevadas de gran in- 
tensidad, que: se instalarán en 
las pistas, y para los acerca- 
mientos al campo se ha proyec- 
tado un sistema de iluminación 
especial que ayude a los pilotos 
a mantener la dirección hasta 
el punto donde han de estable- 
cer contacto icon el suelo. La 
instalación de radar compren- 
derá un tipo especial para: 
Control de Aeródromo, que fa- 
cilitará el control en la zona 
de aproximación al campo, asi; 
como una instalación de aterri- 
zaje dirigido desde el suelo. 


E¡ movimiento de] aeropuerto . 
de La Guardia. . 


Durante el pasado 1948 pa- 
saron por el aeropuerto neoyor- 
quino de La Guardia 2.677,277 
pasajeros de llas líneas aéreas 
regulares, 14.094 menos que du- 
rante el año anterior. Ello se 
debe a que desde el verano pa- 
sado varias líneas aéreas inter-. 
nacionales usan €l nuevo aero- 
puerto de Idlewild. - ; 


Los ingresos de la Pan [Ame- 
rican, 


La Pan American World Air- 
ways ha recibido 130 millones 
de dólares de ingresos por con- 





Una vista del nuevo avión de pasajeros italiano Breda Zappata “BZ-808”, dotado de cuttro” mo- 


tores Bristol “Centaurus 568”. 
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Desarrolla una velocidad «máxima de 560 kilómetros por hora y su 
autonomía es de 5.000 Iilóémetros. 
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Esta es uná de las pocas fotografías niblicadas del avión de transporte soviético Tliustán IL-12, 
empleado en las líneas aéreas, y como transporte militar. Va. dotado de dos motores ASH-82, de 
1.700 cv., y alcanza una velocidad máxima de 350 lem. a la hora, Su autonomía es de 2.000 kilémeiros. 


cepto de pasajeros y de carga, 
“transportados en sus líneas du- 
rante el año 1948, lo que signi- 
fica un aumento de 24 millones 
“sobre lo recaudado en el año 
anterior: 


FRANCIA 
Record de vuelo a vela. 
Un piloto del Aero-Club fran- 


cés de Vaucusien ha realizado ' 


una actuación extraordinaria- 
mente brillante en los días: 16, 
17 y 18 de marzo sobre el te- 


« rreno de los 'Alpilles. Este pi: * 


loto, Guy-Marchand, ha perma- 
necido en el aire, en un planea- 
dar Nord-2.000, durante cua- 
“renta horas y ciñcuenta y cin- 
<o segundos, No se trata «sola- 
mente de mn record: francés, 
sino también de un record in: 
ternacional, pendiente de homo- 


logación, y que supone un maes 


nífico resultado. 


.El Nord-2.000 es; como se. 


sabe, la versión francesa del 
“Meise”, construída por la So- 
ciété National de Constructions 
Aéronautiques du Nord. - 
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UN nuevo aeropuerto. londi. 
- néNse; 


Se trata de acóndicionar el. 


aeródromo de Standsted, en el 
límite de Essex y a 48 kilóme- 


tros de Londres, para destinar”, 
lo a las Compañías aéreas pri“ 


vadas en sustitución de lós 'ae- 
ropuertos de Gatwick" y de 
Blackbushe, que .sefán devuel- 


tós a “sus propietarios; el pri-. 


mero, en septiembre próximo, y 
el segundo, en 1952. 

Las excelentes condiciones 
meteorológicas que reinan ha- 
bitualmente en Standsted per- 


- Aviación Civil, 


“con un año de 





miten que sea utilizado igual- 
mente como aeródromo en aque- 
llas ocasiones en que lá bruma 


no permite a los aviones de las, 
líneas aéreas tomar tierra en 


Heathrow. 


La BSAA se quiere “fusionar 


. con la BOAC. 


. Lord Pakenham, ministro de 
ha anunciado 
en la Cámara de los Lores que 
dos de las tres Compañías na- 
cionales que existen quiéren fu- 
sionarse. Estas Compañías son: 
la British-South American Air-. 
ways y la British' Overseas 
Airways (BOAC). El ministro 
ha anunciado también que los 
“Tudor 1V” van a ser retira- 
dos definitivamente de la línea 


del Atlántico Sur y van a ser ' 


destinados al “puente aéreo” 
de .Berlín. En efecto; ha sido 


. imposible a los peritos: encar- 


gados de.ello averiguar las cau- 
sas de los accidentes ocurridos 
intervalo; al” 
“Star-Tiger” y al “Star-Ariel” 


su ' brusca désaparición. 
a INTERNACIONAL 
* Acuerdos de la” OACI. 


-El constante aumento del mú- 
mero de viajeros - que utilizan 


las rutas aéreas internacionales 


“dios de” comunicación entre las 
aeronaves en vuelo y las esta- 
ciones terrestrés, lo que ha cau- 
sado una grave escasez de las 
radiofrecuencias empleadas pa- 
ra tales comunicaciones.. Ello 
exige una distribución mindial 
de frecuencias, para lo cual se 
ha creado un plan provisional 


_ que se éncargará de dicha “dis- 
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«y determinar a qué fué debida. 


-. requiere aumentar-más los me- . * 


tribución entre las rutas aéreas 


internacionales de los 51 países 


miembros de la OACI, plan que- 


será exáminado cuidadosamen- 


te por los peritos que asisten a. 
la tercera conferencia del De- 
partamento de Comunicaciones 
de aquella organización que se 
celebra en Montreal. 

Entre los. 51 países que for- 
man parte de la .OACI se han 
escogido seis miembros que par- 
ticiparán en el segundo progra“ 
ma de instrucción de la Orga- 
nización. Se dedicarán a estu- 
diar la labor de ésta, y luego 
ingresarán en el servicio civil 
de sus países respectivos para 
ayudar a mantener el enlace 
entré sus Gobiernos y la OACI.. 


_ Normas de proytctos de la: 


ICAO. . 
La Sección de Seguridad en 
Vuelo de la' Organización de 
Aviación Civil Internacional 
(ICAO) está preparando las ca- 
racterísticas y proyectos que 


. han de constituir la morma (pa- 
ra cuatro categorías distintas 


de” aviones de transporte. Se 
cree que, dentro de ciertas con- 
diciones, se podrán modificar 
las normas muy elevadas que: 
ahora se, recomiendan para. los 
aviones 'de' transporte, sin_ por 
ello perjudicar la eficiencia y la 
seguridad. del vuelo. Los ávio-- 
nes” que se: constryyam para 
operar a--corta “distancia, por 
ejemplo, no necesitarán poder: 

mantener una grán altura con. 
un motor parado en un margen: 


.de seguridad tan .-amplio como 


un avión que se utilice para. 
largos viajes a través del mar 
o de las móntañas, porque los 


- aviones que realizan vuelos cor- : 
_ tos se encuentran siempre rela- 
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“tivamente cerca de un aeró- 
-dromo. 

Levantando. la «mano en. esta 
-y Otras cuestiones que rigen 
ahora en el código 'de seguri- 
«dad en vuelo, se reducirán los 
«Bastos de construcción y fun- 


cionamiento de los aviones de * 
líneas aéreas.a corta distancia. 


Este és el fin que se persigue 
.con las controversias que tienen 
:Qhora lugar en la ICAO. Las 
«cuatro categorías de aviones de 
tran:porte comprenderán tres 
para él transporte de. pasajeros 
y una sola para' mercancías. 


Las. distancias .entre los aéro- . 


"puertos, los servicios a ser ins- 
“talados en.el trayecto y las va- 
riacionés dé la temveratura del 
«aire en las distintas partes del 
“mundo, todo.ello será objeto de 


«estudio, con relación a las nor-" 


.Mmas que hayan de fijarse,. te- 
niendo en cuenta la seguridad 
-£n vuelo de dichos aparatos, y 
la Sección Operativa está co- 
«operando en las discusiones que 
se celebran. 


“Tarifas .para vuelos alrededor 
> del mundo, 


" La BOAC, la BSSA y la 
BEA, en cooperación con otras 
“catorce líneas aéreas de Amé- 
rica, Europa y el lejano 'Orien- 
te, entre las que se cuentan va- 





rias Sociedades conjuntas, han 
acordado una tarifa “única” 
para vuelos alrededor del mun- 
do. La tarifa abarca mil rutas, 
que pueden emplearse indistin- 
tamente, y 165 ciudades de cua- 
renta países diferentes, y, siem- 
pre que sea aceptada por la 
Junta de Aeronáutica Civil 


.americana, se espera que pue- 


da entrar en vigor dentro de 
muy poco tiempo. 
" La tarifa comprende el hos- 


pedaje'en hotel en las paradas' 


de noche hasta un máximum de 
cuarenta y. ocho horas, y siem- 
pre.que todo el viaje quede ter- 
minado, en -el término de un 
año, mo -se pagará nada :extra 
si se interrumpe el viaje en 
cualquier - punto. Siguiendo la 
ruta del Pacífico norte y del 
Pacífico medio, la tarifa será 
de 421,17 libras esterlinas; ¡pe- 


.To si se sigue la ruta más lar- 


ga; vía Australia, se cargará 
la tarifa de 491,5 libras. Este 
servicio "tendrá un valor consi- 
derable para los que.viajen por 
negocios y para los turistas. 


ITALIA 


La Semana Aérea Interna- 
cional, 


El Aero-Club de Italia ha de- 
cidido la celebración de la Se- 
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mana Internacional el.mes de 
junio, del 11 al 19, y que se 
puedan presentar las solicitu- 
des ¡para tomar parte en ella 
antes del 17 de mayo. Los com- 


" petidores llegarán a Rimini el 


11 de junio, “por la tarde y por 
la «noche. Los días 12 y 13 de 
junio se celebrarán pruebas de 
despegue, de aterrizaje y de 
subida. El día 14 de junio ve 
celebrarán unas carreras, y el 
final será el 15 de junio. a 
Los competidores irán de Ri-- 
mini a Venecia: el 16 de junio, * 
y las pruebas se reanudarán 
allí con una de navegación el 
17 de junio y un circuito alpi- 


: mo el 18 de junio, terminando 


el día 19 con una prueba de 
velocidad. .. ; ved 
. Como regla se establece que: 
los' pilotos militares serám. con- 
siderados como “profesionales”. 


PANAMA - 


De acuerdo con la Ley Orgá- 
rica del presupuesto actualmen- 


" te en discúsión,. todas las acti- 


vidades aéreas dé Panamá pa- 
sarán nuevamente al Ministro 


. de Gobierno y Justicia. Actual- 


mente esta importante actividad 
pertenece al Ministerio de Ha- 
cienda. 


Uno de los mejores veleros ingleses es actualmente el Gull 1v, cuya actuación en Samaden el año 


pasado fué muy notable. Es sumamente rápido, y la comodidad én 
-. dose evitado boda clase de corrientes 
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la cabina es completa, habién- 
y Tuidos. 
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Guerra en 


Las grandés batallas áéreas del futuro s€. 
librárán en la estratosféra, Tanto la Fuerza 
Aérea como la "Aviación naval están con- 
vencidas de ello. Ambas, juntamente con 
lá NACA, trabajan a ritmo acelerado con 
vistas a logfar motorés y aviones que con 
el tiempo permitan volar y combatir á va- 
rios centenarés de kilómétros de altura 50- 
bré la: superficie terrestre, El costoso pro- 
grama de investigaciones que la USAF des- 
arrolla en White Sands y el "programa de 
proyectiles-cohete. “Neptune” que la Glénn 
L. Martin desárrolla por cuenta de la Mari- 
na, tratan de cubrir ssolaménte la primera 
etapa. de este gigantesco plan: averigúar 
cuáles .son las características de la alta at- 
mósféra, 


la 


, 


Por espácio dé dplós enteros 'él hómbre 


ha contemplado la vasta atmósfera que ro- 
dea la Tierra con una mezcla de respeto y 
temor; péro hasta la fecha no sabé exacta- 


Ahora bién; 
.a cási 1.000 kilómetros más allá de éstas 
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estratosfera? 


Por HARLAND WILSON 


De Flying.) 


mente cómo es aquélla. El Monte Everést 


mide sólo 8.500 metros de altura aproxima- 
damente. La “marca” de altura oficial para 
aviones és de ménos de 18.000 métros. La 
mayor altura alcanzada jamás por un' globo 
tripulado, 22 kilómetros, y los globo-sonda 
no' han logrado rebasar los 35.200 métros. 
la atmósféra se extiende aún 


modestas. alturas alcanzadas; y hay quién 
cree que quizá mida 96. 000 kilómetros de 
altura. 


En-esté inmenso € inexplorable océano aé- 
réo.et hombre és un extraño, y por lo que 
ya sabemos ácerca de las condiciones de la 
temperatura, presión atmosférica y radio- 
actividad én este vasto domitio, las medi- 
das de protección que es nécesario adoptar 
y las condiciones de vuelo: se diferencian 
enormemente de las correspondiéntes á al- 
turas” próximas a la superficie terrestre. 


1 
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¿Cómo tendrán que ser los aviones ionos- 
féricos y. cómo será él tenue medio gaseoso 
en el que habrán de operar? 
No podémos por menos dé indicar que no 
se han señalado fechas' para la realización 


de vuelos a éstas grandes alturas. Sin em- 


bargo, contamos ya con aviones en servicio 
(y otros en fase de desárrollo) que podrian 
operar—al menos, durante cortos periodos 
" de tiempo—, bien dentro de la verdadéra 


 Estratosfera, sin más que introducir én los * 


_ mismos ciertas péqueñas modificaciones. 


A grandes alturas no hay suficiente Oxi- 
geno para que puedan funcionár ni los mo- 
tores de pistón ni los de turbina o los 
“ramjet”, De hélices no hay siquiéra que 
hablar. Por esta razón, los avionés tendrán 


le qué ir impulsados por motores-cohete o por 


otros que aprovechen de algurfa forma la 
energíá atómica. Existén hoy potentés mo- 
torés-coheté, pero todavía se encuentran en 
una fase de desarrollo relativaménte atra- 
sada. Por otra parté, el proyecto NEPA 
(dé aplicación de la energía nucleár a la 
propulsión dé aviones) explora sin descan- 
so todos los posiblés caminos conducentes 
al logro de instalaciones motoras que apro- 
vechén la energía nuclear. 


Los lanzamientos de proyectiles-cohéte 
V-2 en White Sánds han demostrado que 
los mandos normales de los aviones no fun- 
- cionan bien a grandés alturas, El aire está 
demasiado enrarécido. para permitir qué los 
alerones y timonés “agarren”, Sin embar- 
go, estos mismos V-2 hán puesto de ma- 
nifiesto qué su control puede lograrse por 
reacción, utilizando aletas movibles para 
desviar parte dé los gases de la combus- 
tión y dirigir el proyectil. Es cierto que 
actualmente sé podría recurrir a algo de 
éste estilo -aplicándolo a nuestros áviones 
de propulsión-cohete; pero también es po- 
sible qué el vuelo a vélocidades en extremo 
elévadas a gran altura pueda originar su- 
- ficiente presión del aire para permitir qué 
mandos de nuévo tipo proporcionarán..a los 
aviones la necesaria estabilidad direccional. 


El Béll X-1, el Douglas “Skyrocket” 
(D-558-2) y el Bell XS-2 (este último, pró- 
ximo a aparecer) cuentan con suficiente 
potencia dé empuje para poder elévarse á 
alturas mayores que la correspondiente a 
la “marca” mundial oficial, establecida en 
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unos 18.000 metros aproximadamente. Es 
sabido que el.X-1 ha rebasado ampliamen- 
te esta altura. Además, sé están déesarro- 
llando aviones más perfeccionados todavía. 


Tomad el priméro de los citados: el 
Bell X-1. Según :el próyécto primitivo, su 
velocidad poténcial máxima se calculaba en 
unos 1.760 kilómetros por hora a- 21.000 
metros despegando del suelo. Lanzado des- 
de él aire, la cifra subía hasta unos 2.720: 
kilómetros por hora. En la práctica, estas. 
cifras disminuy£ron al no disponerse de 
bombas de combustible para los primeros 
modelos y tener que inyectarsé éste: com 
nitrógeno. Ahora que disponemos ya de'es- 
tas bombas, debería poder lograrse: fácil- 
mente volar a tan gran velocidad y «au tal 
altura (por lo ménos, por lo que Se refiere 
a la potencia desarrollada). Lo que no se 
conocé exactamente es si resistiría la és- 
tructura. Es más; se sabe que las mejoras 
logradas én mátéria de combustibles y “"mo- 
tores-cohéte han incrémentado de tal for- 
ma la “tracción” y la economía, que es pro- 
bable conseguir una “performance” muy 
superior, 


El problema fundamental de los cohetés 
es él combustible. Empleando “lox” (oxí- 
geno líquido) y alcohol, el motor del X-1 
consume cási una- tonelada de combustible 
por minuto y puéde volar a todo gas sola- 
menté por espacio de dos minutos. Sin em- 
bargo; no puéde compararse con el dérro- 
che de energía que se produce en la V-2, 
la cúal quema 130 kilogramos de combus- 
tiblé por. segundo (casi seis toneladas por 
minuto). Al finalizar el “minuto de vida” 
del motor-cohéte V-2, éste desárrolla una 
velocidad de 5.760 kilómetros por hora, 
llevando a ménudo su fusélaje ahusado has- 
ta una altura de más de 160 kilómetros. 
Esto es ya alcanzar sériamente lá ionosfe- 
ra. Ahora bien; una vez logrado este obje- 
tivo, la V-2 ha: agotado ya su combustible, 
no cuenta con medios para dirigir su vué- 
lo ni puede pilotarlo un hombre. Támpoco 
podría, seguramenté, aterrizar sin peligro. 


Contamos con combustibles mucho más 


" eficaces que el “lox” y el alcohol, pero pro- 


bablemente desarrollarán un calor mucho 
más intenso y podrían fundir el motor- 
cohete, Uno de los principales factores que 
limitan él desarrollo de los cohétes lo cons- 
tituye el de disponer de metales que pue- 


.s 
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dan resistir témperaturas tan -elévadas. 
Nuestros mejores motores-cohete llévan una 
especié de envoltura huéca en torno a la 
cámara de combustión, a través dé la cual 
sé inyecta el alcohol que ha de quemárse. 


Algunos tipos de combustiblés no'absor-. 


ben el calor tan: rápidaménte como lo hace 
el alcohol, y por ello no pueden ser €m- 
pleados en un “motor régénerativo”, que 
és como se denomina a éste tipo de motores- 
cohete. .Otros combustibles, tales como el 
ácido nítrico. y “la anilina, son peligrosos, y 
“él hidrógeno, uno de los mejores es én 
éxtrémo explosivo, 


En un futuro que escapa ya a nuestra 
previsión, cuando dispongamós de aviones 


que puedan volar con las débidas garantias. 


de seguridad, ¿cuáles serán los principales 
problemas del vuélo -a grandes alturas? 
¿Qué ocurrirá allá arriba? 


Hasta da fecha, nuestros aviones sola- 
ménte puéden volar en la tróposfera, .capa 
cuyo espesor varíá desdé unos ocho kiló- 
metros én los polos hasta unos dieciséis “ki- 
lómetros en el ecuador. La troposfera es 


la región en que “se producén los .fenóme- * 


nos meteorológicos. Es aquélla porción de 
la atmósfera calentada por el calor de la 
tierrá que, a su vez, lo ha recibido dél sol. 


Todo piloto sabé que a mayor altura rél- 
na menor temperatura; pero el frío no au- 
menta indefinidamente. Al llégar a unos 
20 kilómétros de altura, aproximadámente, 
pénetramos :én una .zona de températura 
constante. (— 67%). Es' el principio :dé' la 
estratosfera, Los hombres de ciencia so- 
lían créer que toda la alta atmósfera e€ra 
fría. Hoy, lo saben mejor. A unos 32 kiló- 
métros dé altura, la temperatura de la 
atmósfera comienza a aumentar, A eso'de 
los 60 kilómetros hácé calor suficiénte para 
freír un huevo (y para matar a un hombre). 
Al alcanzar los 80 kilómetros de altura, os 
encontraríais de nuevo a 20” bajo céfo; pero 
de «aqui en adelante, él cálor va auméntan- 
do de nuévo progresivamente, : 


Además, inmediatamenté éncima de los 
32 kilómetros paréce ser que sopla cons- 
tantemente un viento procedente del Este 
“y cuya velocidad es eS 320 kilómetros 
por hora, 


-Pero esté fuérte viénto y las alternativas 


de frío y de cálor sólo son: parte del pro- 


£ 
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blema con que ha de enfrentarse el piloto 
éstratosférico. Como és natural, su másca-_ 
ra de oxígéno no le servirá para nada a 
más de- 12 ó 13' kilómetros de altura, ya 
que la presión. exterior será tan débil que 
no podrá siquiera llevar a su sangre sufi- 
ciénte .cantidad de oxigéno puro. Por éllo, 
la cabina deberá ir acondicionada para la 
presión (cabina estanca). En realidad, si no 
lo fuera, cuando hubiera alcanzado una al- 
tura de 20 kilómetros, la présión exterior 
séria inférior ya a la de su propia sangre, 
por lo qué ésta comenzaría a hérvir, Pro- 
bablemente, el piloto moriría ahogado ¡en 
la espuma de su propia sangre! 


- El piloto que se remontara a tales altu- 
ras sé véria enfrentado con difíciles pro- 
blemas de velocidad motivados por las va- 
riaciones de temperatura. La velocidad del 
sonido es más elevada cuando ésté'se pro- 


paga .a través de aire caliénte que cuando 


lo háce en aire frío; de modo'que el piloto 
volaría más rápidamente en determinadas 
capas atmosféricas que en otras, sin que sé 


_altérara su número de Mach. O bien, si se 


encontrara volándo a través de aire frio a 
una vélocidad inmediataménte superior a la 
del sonido, habría de tener cuidado de no 
vérse envuélto en los problemas que plan- 
tea la compresibilidad al penetrár en regio- 
nes o zonas de aire a élevada temperatura. * 


Pasados los 80 kilómétros dé altura, nin- 
guna de éstas dificultádes existiría ya, por- 
que las moléculas dél aire desde esta altu- 
ra en adelante están tan distanciadas y el 
aire és tan.poco denso que no propaga las 
ondas sonoras, por lo que, como es de su- 
poner, no se plantearán los problémas inhe- 
rentes a la compresibilidad. - 


El recalentamiento por fricción Solandó 
a velocidadés supérelevadáas déntro de la. 
alta atmósfera es algo que está todavía por 
determinar. Algunos “hombres de ciéncia 
manifiestán que a tan grandes alturas, en 
las qué se sabe que la temperatura rebasa 
los 300%, los avionés .podrían quédar con- 
vértidos en un montón de métal fundido. 
Aunque no futra así, el calor debilitaria 
gravemente la estructura de los mismos. 
Añaden que las moléculas de 'alre «serían 
tan escasas, que, aunque éstuviéran. calién- 
tes, los avionés irradiarán el calor con ma- 
yor rapidez con que podrán absorberlo. 
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Por encima de la estratosfera, la zona 
siguienté qué encontramos es la tonosfera, 
que “comienza a los 80 ó 95 kilómetros de 


“altura y contiene particulas radiactivas y: 


electrones e iones libres. La ionosféra vié- 
né a sér una especie de capa refléctora de 


las ondas dé la radio, devolviendo a la su-, 


perficie terrestre todas ellas, salvo las de 
muy corta frecuencia, Esta reflexión de las 
ondas hacé posible la recépción de las on- 
das radioéléctricas a grandes distancias, Sin 
esta capa, la radiorrecepción solamente. se- 
ría posible dentro de distancias ”visuales”, 


o séa, cuando la estación receptora "pudie- 


ra verse desde la emisora. 


Queda aún la posibilidad de que el hom- 
bre no pueda: sobrevivir én la ¡onosfera, aun 
encontrándosé déntro.de una cómoda cabi- 
na estanca. Las radiaciones procédentes del 
sol, y probablemente dé otras fuentes tam- 
bién, podríán muy bien ser mortales. Solé- 
mos olvidarnos del papel qué juega la 
atmósféra terrestre como filtro qué absor- 
be las radiaciones dañinas' antes de qué 
puedan llegar hasta nosotros. Sin embargo, 
hay que tener en cuenta que la columna de 
atmósfera que descansa sobre nosotros 
pesa tanto como una coraza: de ácéro de 
más de un metro de espésor y sirvé proba- 


bleménte mucho mejor que ésta: como 
filtro, 
Uno de los componentes más kéficaces, 


como filtro, que integran la ¡atmósfera, és 
el ozono, El ozono es una forma del oxí- 
geno cuyas moléculas contienen trés áto- 
mos de dicho elémento en lugár de dos. El 
ozono absorbe la mayor parte de las radia- 
«ciones ultravioletas que llegan a da alta 
atmósfera. El ozono ¡“atmosférico existe en 
_ pequeñas cantidades entre los 16 y los 65 
kilómétros dé - altura, principalmente. Por 
. encima dé. este escudo protector, los pilo- 
lotos résultarian expuestos a la casi tota- 
lidad de las radiaciones solarés, y a ménos 
qué sé ideara alguna forma de desviarlas de 
los mismos, ésto tendría consecuéncias fa- 
tales, - 
o 

La ionosfera “vibra” de radiactividad. 
Los átomos se han “ionizado”, y la atmós- 
fera se ha hecho conductora de “la electri: 
cidad: Hay átomos cargádos de energía. 
. También sé produce una lluvia constante 
de rayos cósmicos procedentes del espacio 
interestelar, rayos cósmicos qué son par- 
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tículas dotadás de vélocidades enormes y 
que poseen énergía en cantidades supério- 
res a milés dé millones de voltios, siendo 
capaces dé provocar la desintegración ató- 
mica en ciertos casos. Hay también sub- 
productos de los rayos cósmicos proceden- 
tes de una primera y una: segunda desinté- 
gración, y qué se encuentran géneralmente 
concentrados en la zoma comprendida én- 
tré los 30 y los 130 kilómetros de altura... 
¿Qué le ocurriría a un hombre €xpuesto a 
estas radiacionés? No lo sabemos. 


Otros peligros acosan aún al intruso en 
la alta atmósféra. Uno' de ellos lo consti- 
tuyen las partículas "cargadas de energía 
que llueven dél sol y que varian principal. 
menté con la actividad de las manchas so- 
lares, Una gran actividad solar demostra- 
da por la presencia y tamaño: dé numerosas 
manchas en su fotosfera, significa una és- 
pesa lluvia de tales partículas dos o tres 
días más tarde. Estas partículas chocan con 
los átomos del airé y les hacen brillar. La 
atracción magnética las desvía hácia los po- 
los, y cuando chocan con dichos átomos dél 
airé, haciéndoles brillar, se cree que origi- 
nan las auroras boreales que se han obsér- 
vado a veces formadas a alturas hasta de 
800 kilómetros. Este precisamente es el 
principall indicio que ténemos de que la 
atmósfera se extiénde hasta alturas tan 
elevadas. Si es así, ha de sér una atmósfe- 
ra cuyo enrárecimiento escapa a la imagi- 
nación, va qué la mitad de la atmósfera 
(en peso) se encuentra por débajo de los 
8.500 metros y sus 14/15 por bajo de los. 
18.000. Por ejemplo: a 130 kilómetros de 
altura, la presión atmosférica ha de ser dél 
orden dé 0,000.000.006.803 atmósferas, O 
también a 0,000.000.007.031 kilogramos por 
metro cuadrado. 


En la alta atmósfera penetrán también: 
en grandes cantidades meteoritos procédén- 
tes de los espacios sideralés. La mayor par- 
te de ellos se queman por compléto antes de * 
alcanzár la superficie terrestré; pero cons- 
tituirían un peligro cierto para los aviones 
ultrarrápidos que volaran a grandés al- 
turas, 


Todas éstas cuestiones y otras más son 
objéto dé investigaciones qué se lleván a. 
cabo con arreglo al “Programa de Investi- 
gaciones de la Alta Atmósfera”, de la Fuer- . 
za Aérea, (Air Force Upper Atmosphere 
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Research Program.) Ocupémonos, por 

ejemplo, de la, cuestión de la luminosidad 
- del ciélo. A causa de lo enrarécido de la 

atmósfera y de la ausencia de polvo que 

refleje la luz, a grandes alturas las estre- 


llas "son visibles en pléno día. Sería casi: 


imposible descubrir con la vista cualquier 
objeto tal como un avión enémigo, Se cree 
que el sol preséntará el aspecto de un dis- 
co brillante, destacándose contra .un cielo 


oscuro. Células fotoeléctricas éspeciales y 


tan sensibles que puéden medir la luz de lás 
estrellas en pleno mediodía, están actual- 
ménte registrando los résultados de sus 
“lecturas”. También se está midiendo tl 
campo magnético terrestre, sobre el que 
«sabemos relativamente poco. se 


- A grandes alturás se espera qué la utili- 
zación de la radio se verá. dificultada a cau- 
sa de la gran radioactividad y el intenso 
proceso de ionización. En las pruebás réa- 
lizadas con proyéctilés-cohete V-2 se mide 
cuidadosamente la: propagación de las on- 
das radioéléctricas. Otra: grave dificultad es 
el fállo del equipo eléctrico a grandes altu- 


ras. Efectivamente, los circuitos eléctricos. 


se interrumpen, afectando no solamente a 
«la recepción radioéléctrica, sino también a 
los circuitos eléctricos de los motorés, Uno 
de los principales problemas y cuya resolu- 
ción es más urgénte si se quiere volar a 
grandes alturas, es precisamente idear al- 
gún dispositivo de aislamiento que permi- 
ta la actuación de circuitos eléctricos de 
gran voltaje, eliminando las intérrupciones. 


- Todos estos problémas son dificilísimos 
de resolver, Sin embargo, tienen “que serlo 
antes dé que podamos :empléear aviones pi- 
lotados en él seno de: la álta. atmósfera. 
Como es natural, los proyectiles dirigidos 
de gran.radio dé acción constituyén un pro- 
blema más séncillo. Pueden disponerse de 
forma que llevén su cabeza explosiva a una 
“zoma determinada y la étápa final de su 
dirección o el mecanismo de “recalada” 
(“homing”), puedén controlarse dentro ya 
de:las condicionés atmosféricas normales, 


La principal dificultad estriba én orgá- 
nizar una fuérza dé aviones pilotados para 


interceptar dichos proyectiles, Sin embar- 


go, y por lo que ya sabemos, és posible pre- 
ver qué se podrá contar con tales aviones. 
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Aunque muy distintos de todo cuánto 
hoy tenémos, todavía sería necesario do- 
tarles dé alas para que se remontaran €n 
la baja atmósfera y para qué pudieran até- 
rrizar. En esta clasé de avión tal véz pu- 
diera montarsé un dispositivo que “retra- 
jera” las alas o variara el ángulo o “flecha” 
que formaran. El avión que llevara estas 
alas "habría de contar con cabina éstanca, 


ir dotado dé una coraza protectora contra: 


las radiaciones, y es casi seguro ser dé pro- 
pulsión cohete, 'Sus cañonés y ametrallado- 
ras dispararian automáticamente apuntadas 
_mediante radar. Para supérar la ionización 


. y la interrupción de circuitos, irá provisto 
de equipo eléctrico y de radio de nuévo 


tipo. Probablemente, exigirá que se lé pro- 
vea de dispositivos especiales que retrige- 
ren la: cabina, el fuselaje y las alas cuándo 
el avión vuele a determinadas alturas y ve- 
locidadés y que las calienten en otros mo- 
mentos, Necesitaría además mandos dé pré- 
sión y temperatura dé lo más sensible, y 
si el tal avión fuera de cazá, aunque se uti- 
lizara para vuelos de media-hora de dura- 
ción, habría dé sér de grandes dimensiones. 
Por último, necesitaría una tripulación de 
tres hombres, por lo menos: piloto, copilo- 
-to-tirador y obsérvador-mécánico. 


Todo ésto es más difícil de lo que pu- 
diera: parecer a primera vista. Los génerá- 
les y almirantes qué charlan alegremente 
sobre una guerra en la estratosfera están 
hablando de algo qué todavía tardará años 
enteros én: podér ser realidad. Hoy en día 
sabemos construir aviones-cohéte qué ope- 
ran a gran altura por espacio de unos po- 
tos minutos. Con méjores motores: y cont- 
bustibles, recurriendo al lanzamiénto desde 
el aire y obrando cuidadosamente, es posi- 
ble que en el plazo de cinco a diéz años 
contemos con aviones capacés dé operar = 
gran altura por .espacio de media” hora: 
aproximadaménte. Talés áviones no servi- 
rían para desencadenar-ataques a gran dis- 
tancia, péro sí constituirian un excelente 
medio de defensa contra los' proyectiles di- 
rigidos de lárgo “alcancé. En la actualidad, 
la actuación en la estratosfera (salvo para 
un reducido número de aviones éxpérimén- 
tales) queda limitada a los vuelos sin re- 
“greso de ingenios automáticos (“robots”) 
de propulsión cohete. 
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Contramedidas 


La aplicación de contramedidas por ra- 
dio (CMR), en combinación con fuertes 
ataques dé grán bombardéo aéreo durante 
la segunda guerra- mundial, ha demostrado 
ser un medio sumamente eficaz de defen- 
sa aérea. En una guerra de répresalia ful- 
minante con ármas atómicas, proyéctiles 
dirigidos y aviones de bombardeo capaces 
dé una vélocidad de 500 millas por hora 
-—como es de suponér que sea la tercera 
guérra mundial—, las CMR serán de un 
valor mayor que nunca. 


Las medidas técnicas que se emplearán 
probablemente en la próxima guerra con- 
trastarán considérablemente con las aplica- 
das en la ségundá guerra mundial. La tác- 
tica general de la guerra de 1941-45 no que- 
dará, sin duda, al menos al principio de una 
nueva contienda, tan anticuada como las 
ármas que én ella sé empléaron. Hoy se 
concede la máxima importancia al mayor 
auménto dé velocidad y del radio de acción 
aéreos. Una vez alcanzadas estas dos ca- 
rácterísticas. és preciso lograr nuévos per- 
feccionamientos en las armas aéreas. El 
aeroplano €s ur arma que se va haciéndo 
más potente cada vez, Cuando la velocidad 
del vehículo, del bombardeo, alcanza un 
número Mach de 1,0, se hacé préciso .éstu- 
diar la posibilidad de suprimir todos los 
cañones que llevaba habitualmente el bom- 
bardero, ya qué su velocidad propia €n vué- 
lo hace prácticamente imposible el que pue- 
da ser interceptádo por ningún caza pilo- 
tado. Siendo los bombarderos ultrarrápidos 
una posibilidad perfectamente definida hoy, 
es preciso volver a estudiar nuevamente to- 
dos los medios para oponerse a ellos, al ob- 
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por radio 


Por el Coronel FREDERICK L. MOORE 


(De Air University Quarterly Review,) 


jeto de determinar la forma posible de déte-. 
nér el ataqué aéreo. El resultado de estos 
estudios .revéla la nécesidad de un sistema 
dé alarma previa al ataque, una mayor ve- 
locidad en el proyectil de interceptación, ca- 
racterísticas de búsquedá automática dé 
objétivo y algunos sistemas para producir 
la explosión del proyectil a la distancia: mi- 
nima posible del objetivo, La aplicación de 
los medios electrónicos parecé hasta el mo- 
mento presenté ser la mejor solución .pará 
el probléma del mando direccional del pro- 
yéctil. El radio-mando actúa de manera ins- 
tantánea, y puede adaptarse para el funcio-' 
namiénto de cualquier clásé de mando que 
se déseée, En esté aspecto es en el que 
Se aplicarán las contramédidas por radio 
(CMR). 


En la segunda guerra mundial. las CMR 
siguieron una norma, general: la rádio y el 
servicio de información técnico daban de- 
talles de información que sé recogían en el 
sistema dé transmisiones del enemigo; en- 
tonces sé encomendó a expertos en la invés- 
tigación y la proyectación electrónica el pro- 
ducir, con la máxima urgencia, un sistéma 
dé interferencia o algún otro medio con 
el qué desfigurar o anular sus comunicacio- 
nes. Estas contramedidas se aplicarían re- 
pentinamenté junto con un proyectado ata- 
que de bombardéo contrá el enemigo; si las 
CMR consiguen desorganizar la defensa 
del enemigo contra “el ataque, éste cambiá- 


"ría su sistema de comunicación, y el ciclo se 
réanudaría de nuevo, 


:El fomentar el desarrollo de estos hechos 
y hacer que se produjesen én la forma que 
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lo hicieron fué la política básica de nuestro 
$ ataqué aéreo contra Alemania y sus walia- 
dos, Con las armas de aquellas fechas se ha- 
ciá preciso oscurécer materialmente el cielo 
de Europa con nubes dé avionés de bombar- 
deo, portadores del máximo tontlaje posible 
de explosivos, dirigidos contra el potencial 


bélico de'la nación enémiga. El sistéma de : 


guerra aérea de la ségunda guerra mun- 
. dial fué lo que definió la clase de contra- 
medidas por radio. Las ofensivas de bom- 
bardéo ocuparon largos periodos dé tiempo. 
Y aunque las CMR demostraron su valor 
en cuanto a la disminución del porcentaje 
de bajas y pérdidas de bombarderos por la 
acción de la caza enemiga y de la artillería 
antiaéréa, su empleo exigió una simultanéi- 


dad constante con cada una de las ofénsi- - 


vas. Siempre que el enemigo cambiaba su 
medio de comunicación, ello significaba: au- 
tomáticaménte una disminución en él éfécto 
protector de nuestras CMR: El resultado 
final cristalizabáa en una: batalla en la inves- 
tigación electrónica, en la que los aliados 
tendieron siempre a la aplicación de las 
CMR pára la ofensiva, El enemigo fué obli- 
gado, finalmente, a abandonar la aplicación 
y perfeccionamiento de la radio con finés 
ofénsivos, concéntrándola en la defensa. 


Los iinglesés fueron los primeros en em- 
plear las CMR fuéra de lá fase experimen- 
tal de laboratorio en la ségunda guérra 
* mundial, La Batalla de Inglaterra dió un 
ímpetu poderoso ia todos los medios desti- 
nados á contrarrestar los ataques aéreos 
alemanés. Désde principios de 1941 los in- 
gléeses prestaron especial atención al empleo 
de las CMR; pero el pais se encontraba en- 
toncés a la defensiva. Era un criterio pér- 


fectamente fundado entre los altos Mándos- 


él que él hecho de iniciar una guerra de in- 
térferencias y engaños, a la qué el enemigo 
podía responder con métodos análogos, sólo 
podría dar como resultado un grave perjui- 
cio para lás defénsas nacionales, éspecial- 
mente én lo concerniente a la organización 
defensiva nocturna de la Gran Bretaña, muy 
especialmenté vulnerable para las interfe- 
rencias por radio. Hasta 1942, y a mediados 


del año, no pudo Inglaterra, por haber pa-. 


sado a la ofensiva en grado suficiente, per- 
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mitir que sé iniciaran operacionés de CMR 
en el Mando de Bombarderos británico, * 


Desde el momento én que las operaciones 
áéreas dé los Estados Unidos empezaron a 
proyectarse y coordinarse con las de Ingla- 
terra, el Estado Mayor americano empezó 
igualmentée a estudiar las' posibilidades dé 
aplicación de las CMR. La evaluación resul- 
tante én cuanto a los sistemas de alarma 
aérea del enemigo, dió Jugar a distintos sis- 
témas de CMR, encaminados a neutralizar 
o engañar la actuación del sistema alemán 
de alarma rápida por'radar y el de su ar- 
tilléría antiaérea. 

Aparte de los problemas inhérentes al 
empleo táctico, éxiste además lla necesidad 
absoluta de un exacto servicio de informa- 
ción en relación con el sistema de transmi- 
siones utilizado por el enemigo. Sólo des- 
pués dé que ésta información ha sido réco- 
gida, seleccionada: y analizada a la luz de 
las operaciones previstas o proyectadas, 


puede ponersé en funcionamiento un plan 
éféctivo. 


Después de haber recopilado. el “servicio 


de información la cantidád suficiente de da- 


tos sobre los qué poder trabajar, y después 
que los ingénieros especializados en elec- 
trónica hayan proyectado ya el arma inter- 
ceptora: éficaz, es necésario montar el equi- 
po para llevar a cabo este plan, En esté cáso 
la rapidez es una de las cualidades de "mayor 
importancia, El énemigo, én la guerra an- 
terior, modificiba constantémente sús anti- 
guos equipos de comunicación, al objeto de 
dotarles de mayor eficiencia y seguridad. 
Además, sacó nuévos tipos que utilizaban 
distintos principios dé la «transmisión y de 
la recepción, y los cuales figuraban en nues- 
tros proyectos de contramedidas por radio. 
Como resultado de todo- esto, las CMR se 
convirtieron, para el fabricante dé material. 
de radio, en un sinónimo de absoluta priori- 
dad, fabricándose los equipos a base de una 
escala de números limitados, sin ténér en 
cuéntá pára nada su costo y'a basé de la 
mayor rápidez y urgencia posible en la cons- 
trucción. Todo estaba perfectamente 'orga- 


_nizado para poner los equipos de CMR en 


funcionamiento antes dé que el enemigo pu- 
diera cambiár sus sistemas actuales de de- 
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fénsa contra el bombardeo aéreo. Después 
del proyecto, sumamenté rápido, el equipo 
fué instalado a bordo del avión, comprobán- 
dose su utilización efectiva; el enemigo en- 
tonces varió rápidamente, aplicando. méto- 
dos nuévos pará hacér la misma labor, y el 
ciclo de planteo, proyecto, construcción y 
titilización hubo de repetirse nuevamente. 


. En la aplicación de las CMR €s preciso 
analizar todo el sistéma de comunicaciones 
enemigas, atacando por el éslabón más dé- 
bil de todá la cadena, Por ejemplo, en el 
complejo sistema de aviones dé taza dirigi- 
dos por radar sobre el continénte existieron 
varios puntos: sobre los que se aplicaron 
las CMR. 


Cuando el enemigo utilizaba la transmi- 
sión vocal de frécuencia media désdé el man- 
do hasta el piloto, fué posible utilizar esta- 
ciones de muy alta potencia, situádas en tie- 
rra, en Inglaterra, transmitiendo en la mis- 
ma frecuencia. Un anunciante, hablando en 
alemán. irrumpía én la radio, anulando la 
voz del verdadero Mando alemán. Con voz 
cuidadosamente simulada, un locutor aliado 
podía transmitir a los cazás nocturnos ór- 


denes contradictorias, Esto puso al sistema 


de Mando de la Caza nocturna en un estado 
de perturbación sumamente difícil, Por esté 
sencillo método de las CMR, muchos pilo- 
tos fueron llevados á aeródromos inasequi- 
bles por las malas condiciones atmosféricas, 
o se les confundió hasta el punto dé Ocasio- 
narles un extraordinario rétraso en la ob- 
tención de instrucciones exactas de su pro- 
pio centro de mando. Esto dió como résul- 
tado un fuerte desgáste de aviones, com- 
plicaciones gravísimas én la reunión de 
aviones para el siguiente día, y sobré todo, 
una decisiva disminución de la moral en las 
tripulaciones aéreas. 


Cuando los alémanes. optaron por las 
transmisiones en muy alta frecuéncia para 
la comunicación désde tierra a aire, áún fué 
posible ocasionar casi la misma confusión 
mediante interceptores aerotransportados 
que radiaban tonos confusos sin ordén ni 
concierto, o reiterativos (“gaitas”), o bien 
teniendo un locutor en él avión emitiéndo 
falsas instrucciones en lengua alemana, 


El sistema denominado “Window” fué un 


sistema destinado a despistar al operador de 
radar enemigo. El sistema en sí, como ya es 
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sabido, no era más que miles de trozos de 
cinta ' de papel de estaño, cortados en una 
longitud deterfainadamente calculada: para 
dar la máxima respuésta o éco al alcance 
del radar enemigo. Cuando se les lanzaba 
desde uno dé los aviones llocalizadorés de 
objetivos, anulaba eficazmente la emisión de 
radar dirigida desde la zona que se tratara, 
con el resultado de que después del lanza- 
miento inicial del “Window” quédaba anu- 
lada la détección radar a lo largo de lá ruta 
de recorrido de la fuerza de bombardeo, 
Como resultado de esto, el mando y conduc- 
ción de los, cazas no véía medio de dirigir 
sus aviones hacia la interceptación preteén- 
dida. Con la ayuda del “Window” podían 
simularse fintas y ténder lazos simulando 
grandes formacionés de áparatos con sólo 
emplear én ello un número sumaménte re- 
ducido, con lo qué se aumentaba el péso del 
estuérzo de que se disponía para el princi- 
pal y auténtico ataque. 

Naturalmente, éstas no fueron las únicas 
medidas de tipo CMR que se emplearon. 
Hubo muchísimas más y todas sirvieron a 
su finalidad de complicar los sistemas de 
transmisión y dé alarma del enemigo, El ré- 
sultado más notorio fué que las pérdidas 
sufridas por nuestras propias formaciones 
se redujeron considerablémente. Sin la ven- 
taja de las CMR, las pérdidas dé nuestra 
Aviación hubiéran llegado a sér On 
vas en algunos casos. 


Ahora, cuando ha transcurrido ya el tiem- 
po suficiente pará permitir una évaluación - 
exacta de las CMR en la segunda guerra 
mundial, es indudgblé que hubiéramos perdi- 
do_un número mucho. mayor dé avionts si no 
se las hubiéra utilizado. Esto se refleja cla- 
ramente en un estudio realizado por el Mán- 
do de Bombardeo británico al analizar los 
“raids'”” de bombardeo nocturno réalizados 


“contra Alémania, 


Es interesante observar én este estudio la 
marcada reducción del número de bajas dé 
nuéstros bombarderos registradas a partir 
de la fecha én que Se empézaron a utilizar 
las CMR, así como el intervalo—que varia- 
ba entré dos sémanás y un mes—de que pré- 
cisaban los Sérvicios técnicos de investiga- 
ción alemanés, para vencer o anular el efec- 
to dé cada una de estas contramedidas. Al 


. mismo tiempo qué se fueron perféccionan- 


do progresivamente en' técnica las CMR, la 
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curva del porcentaje de pérdidas acusó un 
señalado descénso, cuya tendencia se acen- 
tuó “entre enero de 1943 y octubre de 1944. 
El rápido descénso que se registra en la cur- 
va, con inclinación casi, vértical, a partir de 


octubre de 1944, se debió. esencialmente ál- 


cambio dé la situación general militar en el 
-« continente, qué én la fecha citada—octubre 


del 44—dejó al enemigo privado de sus, sis-: 


temas dé alarma rápida por radar en Fran- 
cia y en Bélgica. 

Es igualmente indiscutible el résultado dél 
-:empléeo efectivo de las CMR en la ofensiva 
aérea americána. 


“El uso operativo de las contramedidas 
implicó uno de los duélos más extraordina- 


rios de la inteligencia en la historia de la” 


guerra, y ayudó poderosaménte.a acelerar 
la proximidad del día de la victoria. Se ha 
calculado que las contramedidas por -radar 
solaménte salvaron a las Fuerzas Aéreas 
Estratégicas de los Estados Unidos, basadas 
" en Inglaterra, unos 450 aviones y 4:500 vi- 
das. Pero és sólo una parte de la historia. 
Desémpeñaron, adémás, tn papel vital en la 
magistral ocultación que protegió nuéstros 
«lesembarcos en Normandía y én el 'Sur de 
Francia. Cegando los ojos de nuestros ene- 
migos, miéntras permitíar que nuéstros 


propios aparatos de radár, pudiendo explo-. 


rar con escasa o ninguna intérferencia, con- 
siguieran quitar dé Jas manos de alemanes 
y japonésés nuevas y potentés armás, mien- 
tras nos dejaban libres a nosotros para ac: 
tuar al máximo de nuestras posibilidades.” 
(James Phinney Baxter, TI “Sciéntists 
against Time”; Little, Brown, 1946.) 


El segundo résultádo importante conse- 
guido por las CMR duranté la ségunda gue- 
Fra mundial fué el ésfuerzo.penoso que obli- 
gó a hacer.a la organización de investiga- 
ción de radio y a la producción. Cada e€s- 
fuerzo victorioso de lás CMR ténía que ser 
contrarréstado por él enemigo, a fin de ré- 
cuperar sus posibilidades de defensa. Mu- 
chos dispositivos CMR, especialmente los 
dirigidos contra el radar, obligaban a los ale- 


manés a dedicarse al proyecto y producción 


cuantitativa de un matérial nuevo o modifi- 
cado. Hoy: queda demostrado que si bien 
hubo muchas démoras, aplazamientos y di- 
ficultades en cuanto al proyecto y a la pro- 
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ducción por nuestra parte, las mismas difi- 
cultades, o más graves aún, sufrieron. los 
alemanes én su Lutfwaffe. La industria ale- 


“mana de la radio, aunque totalmente mili- 


tarizada y puesta bajo la dirección del Go- 
bierno, hubo de enfrentarse durante toda la 
guerra con un volumén y clase de demanda 
que cada vez le fué más difícil atender. 
Gran parte de estás demandas fueron con- 
secuencia dirécta de nuéstra campaña CMR. 
Esto significó qué la industria de la radio, 
con toda la “organización de investigación 
que la respáldaba, fué obligada a descuidar 
el perfeccionamiento de .la radio con'finés 
ofensivos, para concéntrarse exclusivamenté 
en la defensa. Su problema más grave én 
este aspecto fué la lucha contra el programa 
de nuéstras CMR. 


Otra ventaja imprevista que nos propor- . 
cionó el sistema de CMR fué' su capacidad 
para rebajar la móral del personal comba- 
tiente del sistema nocturno de defensa del 


enemigo. En este terréno el efecto sobré las 


tripulaciones de vuelo fué todavía" más de- 
sastroso, ya que el objetivo pérseguido con 
muchas contramedidas radio era da comu- 


 nícación por radio entre los. cazas y el con- 


trol de tierra. En su: mayor parte esto re- 
sultó tán eficaz, qué el enemigo tuvo que 
confiar exclusivamente én un puñado de 
asés del avión para lograr algún resultado. 


Para el empleo de las CMR en las opéra- 
ciones aéréas existen ciertos requisitos in- 
dispensables pára una utilización que alcan- 
cé éxito. El réquisito que ha sido más cons- 
tantémente subrayado, en comparación con 


los: demás, es la necésidad absoluta: de dis- 


poner de una afluencia permanente é ininte- 
rrumpidá de información técnica de alta ca- 
lidad, Dében utilizarse todos los médios que * 
sean posibles para estar al día dé los nuévos 
avances conseguidos en este terreno por el 
énémigo. Debe llévarse a cabo una continua 


labor de evaluación y. estudio pára antici- 


parse a. la aplicación de cualquier nuevo 
descubrimiento realizado por nuestros éne- 
migos, si quéremos disfrutar én provecho 
propio de las considerables ventajas que se 
derivan de la información. Tal sérvicio de 
información, en este grado superior, és en 


extremo difícil de alcanzar, y su carencia ha 


sido hasta ahora la norma general. 


Otro requisito previo importanté és lá ne- 
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cesidad indispensable de un personal entre- 
nádo para manejar los dispositivos de CMR. 
La técnica de la segunda guérra mundial, 


de un micrófono enfréntado contra el efec- 


to agresivo de un avión, con.el opérador de 
radio sincronizando su .transmisor con el 
canal de dirección de alta frecuencia de un 
transmisor enemigo, pérténecé ya al pasado. 
Hay otras naciones que utilizan hoy grán 
cantidad de equipos similares a los nuéstros 
a base de bandas “de frecuencia ultra-alta. 
Un opérador capácitado para ajustar su in- 
terféréencia con la mayor ventaja posible y 
eféctiar los cambios oportunos en el mate- 
rial durante “el vuelo, no puede obténér la 
capacitación necesaria con sólo ásistir a una 
escuéla especial durante el tiempo que trans- 
curré éntre el ataque contra nuestro país 
y el momento de realizar una misión dé re- 
presalia. Duránte la segunda guérra mun- 
dial éra necesario por lo.menos un seméstre 
para enséñar a los alumnos especializados 
en alarma «érea y convertirlos en operado- 
res de rádio én el grado más elemental. El 
pérsonal capacitado para ejercér los deberes 
qué impone el manejo de las modernas CMR 
en pleno vuélo necesita una especialización 


y un considérable aprendizaje técnico en: 


escuélas mucho ántes qué puedan ser des- 
tinados a misiones dé bombardéo. 


En resumen, los principales requisitos 
para un sistema (CMR con probabilidades de 
éxito comprenderán toda la información que 
podamos obtener; el tipo adecuado de equi- 
po CMR con que realizar el trabajo, insta- 


lado y listo para funcionar, y un personal 


capacitado que comprenda plenaménte su 
misión y .los medios más efectivos dé utilizar 
lás CMR, 


Hasta ahora sólo hemos habládo muy 
brevemente de la clase de guerra que hoy 
podemos predecir para él futuro. Con el em- 
pleo de las armas atómicas, los bombardeos 
en masá de la segunda guerra mundial que- 
darán como algo perténeciente ya'al pasado. 
Sea cual fuere él volumen dé las futuras for- 
maciones de bombardéo que tránsporten 
bombas atómicas, jamás igualarán .el  volu- 
men ni la frecuencia del bombardeo éstraté- 
gico que hémos. conocido. 
de bombardeo futuras que transporten ar- 


más atómicas és.muy probable queno pasen. - 


de los 16 bombarderos. Hémos de esperar 
que éstos aparatos serán extremadamente 


Las formaciones ' 
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“ véloces. En poco tiempo es probable que se: 


alcancen velocidades dé 450 ó 500 millas por: 
hora, que se emplearán durante los últimos. 
recorridos del ataque, y vélocidáades de cru-- 
cero de 300 ó6 350 millas por hora: En resu-- 


- men, sea el que fuére él tipo de bombarde- 


ro, es indudable qué será mucho más rápi- 
do qué los actuales, 


Los sistemas de alarma aérea y de diréc- 
ción expérimentáron numerosas dificultades: 
durante la ségunda guerra mundial, al esta-- 


 blecer un contacto létal con los avionés.. 


Cuando la artillería antiaérea lograba des-- 
truir más de un 10 por 100 de los aviones. 
atacantes, se consideraba eficaz su partici- 
pación en la defensa antiaérea. “porque cuan- 
do' se alcanzaba esa cifra ninguna Fuerza. 
Aérea era capaz de mantener un ataque en 
gran éscala, (E. M. Friedwald, “Méns last. 
choicé”; Viking, 1948.) Este 10 por 100 se: 
conseguía utilizando equipos de alarma rá- 


pida y de dirección de tiro, mediante radar.. 
.Los aviones atacantes no excedían, por re- 


gla géneral, de una velocidad _media de unas. 
240 millas por hora. 


Estudiémos ahora el problema que signi-- 
fica el derribar un avión de bombardeo en. 
vuelo a 500 millas por hora. Se está traba-- 
jando intensáménte para perfeccionar los 
sistemas de dirección dé tiro antiaéreo, Los. 
proyéctiles controlados por radar se estu-: 
dian a base de alcanzar la: velocidad y al- 
cancés necesarios pára intérceptar al bom- 
bardero atacanté, Las cabezas explosivas de- 
los proyectiles, con sistema de busca áuto-- 
mática de objetivo, están igualmente en es-. 
tado de estudio. Y, como siempre, sé trabaja. 
para perfeccionar el sistema de espoletas de: 
proximidad. 


Pero analicemos los médios de control de: 
que disponemos "para guiar all proyéctil hacia. 
una ¡interceptación eficaz desde tierra a aire.. 
El único médio de mando qué hasta ahora. 
se ha considerado apto para la práctica fu- 
tura son las ondas de radio en cualquier”. 
forma, Hay muchas variantes en este mé- 
todo de dirección; pero sin ténér én cuenta 
el método, es siempre preciso que exista en 
tierra un transmisor que envíé una señal de: 
una forma clara y distinta, El receptor si-- 
tuado en el proyectil dirigido recibe ciérta. 
pulsación clave, que actúa sobré él mécanis-- 
mo dé enláce, haciendo que el proyectil va- 
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“rie su trayectoria, Es precisamente én ésta * 


"conexión entre tierra y aire donde las CMR 
"pueden desémpeñar un papel definitivo. 
Siempre que un radiorreceptor pueda réci- 
“bir una onda de radio, es igualmente posi- 
“blé que una segunda onda de radio afluya 
también al receptor y trastorné o anule la 
“señal deseada. Estas ondas de interferén- 
«cia pueden emitirse désde un bombardero 
' "en vuelo, Las vibracionés de mándo trans- 
“mitidas desde la estación de tierra résulta- 
rían en ésté caso desviadas o interferidas 
“hasta el grado necesario para determinár un 
“error de desviación apreciable en la trayec- 


toria primitiva del proyectil. Dado un pro- * 


“yéctil de muy alta velocidad, bastárá una 
ligerisima desviación. .de la trayectoria para 
anular él impacto. : 


Cuando se tratara de lá defensa contra 
“un interceptor pilotado, dé muy alita veloci- 
«dad, el. problema varía ligeraménte. Esté 
tipo de ataque ha dé contar con distintas 
“conexiones de comunicación que pueden ser 
Objeto de aplicación con CMR. El piloto re- 
'cibirá instrucciones desde el mando de tie- 
Tra respecto a los cambios de rumbo y de 
“altitud a que ha de volar, Es de esperar que 
«en el aéroplano, vaya instalado un «equipo de 
radar qué permitirá al piloto “ver” su obje- 


tivo mientrás permanéce aún a gran distan-- 


cia del mismo. Pero cada nexo de comu- 
'nicación es vulnerable por medio del CMR. 


El sistema de. radár de alarma previa, en 
el que se utilizan longitudes dé ondas cen- 
itimétricas, estuvo ya en utilización opérati- 
“va én 11945. Este tipo de equipo permite 
«cierto grado dé inmunidad contra el CMR. 
Péro queda: el inconveniente de que, puesto 

«que su aplicación es nueva, no ha sido sufi- 
«cientementé ensayádo- por las CMR, Las 
“CMR, en forma de “interférencias aero- 
. transportadas”. y en el sistema “Window”, 
rrésultaron muy eficaces en la ségunda gue- 
«rra mundial, Aunqué puede ser mucho más 
difícil proyéctar y construir un sistema de 
interferencia por un apárato centimétrico 
de:radar con mayor amplitud, déntro de la 
reducida anchura de la flecha, ¿no debemos 


procurar que nuéstros esfuerzos se acomo- | 


«den a las exigéncias que impone él mayor 
poder destructivo del arma' qué hemos de 
emplear en él futuro? 


Los militares sé dan cuenta e eeód del 
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tremendo problema que supone él entrénar 
al personal para que séa capaz de manéjar 


un sistema aerotráansportado dé alarma y 


control por radar. El funcionamiento éficaz 
de estos elementos no puede sér resultado. 
dé unos dos o. tres mesés de estudio y de 
prácticas. Exigirá un tiempo múcho más 
largo para que podamos dar forma a una 
organización eficáz y digna de confianza. 
Es también un hecho definitivamente reco- 
nocido que hasta tanto qué tales unidades 


. no hayan récibido 'su primer bautismo de 


fuégo, en el combate auténtico, su eficiencia 
será relativamente «escasá. Esta condición 
deberá actuar en ventaja nuestra én cuanto 
a los sistemas dé alarma y de dirección del 
pais énemigo. * 


Para la buéna utilización de las CMR 
como medios de defensa en la Aviación es- 
tratégica, deberán tenerse en cuenta cuatro 


- factores fundaméntales: 


1.. Los bombarderos posetrán- con toda 
probabilidad una velocidad sobre el suelo de 
unás 500 millas por hora, y podrán volar a 
una altura de 30.000 pies o más (750 kilóme- 
tros por hora y 10.000 metros de altura). 


2. Las formacionés constarán de pocos. 
aparatos. No volverán “a. emplearse llos 
“raids” de ataque en grandes másas. El po- 
der destructivo de la bomba atómica. los 


. hará totalmente innecesarios. 


3. Las ofensivas de bombardeo se con- 
centrarán y desarrollarán en un espacio de 
tiempo relativamente breve, quizá no supe- 
rior a tres meses, én cuyo término la guerra 
se habrá decidido en favor dé una 'u otra 
parte contendiente: 


4, Habrá un retraso inévitable y segu- 
ro en los sistemas de alarma aérea y enla- 


cés de defensa. Es preciso siempre algún 


tiempo para identificar si el objetivo es ami- 
go o enemigo y para despachar contra él un. 
proyéctil o interceptor que proteja del áta- 
que, Hay que ténér eri cuenta que el lapso 
de tiempo disponible “decrece” a médida 
que la velocidad del ingenio atacante €s 
mayor. eE 


Los aviones de pombordós de cualquier 
nación que hagan uso de los factores antr- 


riormente expresados serán réalmente difi- 


ciles de intercéptar. Puésto que estas carac- 
terísticas son potencialmente. realizables, 
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muchas naciones dedican en' la actualidad a 
ellas gran cantidad de labor de invéstiga- 
ción y de esfuerzo encaminados a su per- 
feccionamiento y a mejorar los medios para 
interceptar y destruir al avión atacante. 


Una véz iniciadas las hostilidades, y en 
camino ya nuestra fuerza combativa de re 


presalia, és posible que encontrémos una - 


pequeña formación de bombardeo, compuées- 
ta de varios aviones idénticamente iguales 
_€xteriorménte, Pero muy pocos de éstos 
aparatos irán totalmente equipados con los 
medios de interceptación más modernos de 
tipo eléctrónico y con un material de sufi- 
ciente potencia para poder confundir y atrr- 
dir al bisoño opérador de radar enemigo. El 
material de interferencia deberá cubrir casi 
én su totalidad toda la banda de frecuencias 
de radio conocida. que pueda utilizar la na- 
ción enemiga. Los proyectiles dirigidos del 
énemigo serán desviados por las inmensas 
señales emitidas por radio procedentes de 
la formación. Sus espoletas de aproximación 
serán obligadas a explotar antes: de que el 
proyéctil llégué lo suficientémente cerca de 
su objetivo para poder causar algún daño. 
La velocidad de nuestra formación, junto 
con las interferencias de los aparatos, redu- 
cirán así el tiempo disponiblé para el siste- 
ma dé alarma aéréa y el mando del adver- 
sario, de forma que 5us cazas de intercep- 
tación encontrarán grandes dificultades para 
establécer contacto con nuestra formación. 
Incluso esta interceptación dirigida será 
dificultada considérablementée por medio del 
canal dé interferencias del énlace de caza 
de tierra a aire. Desprovisto de algunas de 
sus medidas de defensa, mientras qué otras 
quedan reducidas notablemente en eficacia. 
el enemigo tropezará'con grandés dificulta- 
des para protegerse de nuestro ataque. La 
vélocidad de: nuestros bombarderos en pé- 
queña formación añadirá nuevas complica- 
ciones para su defensa, ya precaria. Con las 
actuales posibilidades destructivas dé unos 
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pocos aviones tan sólo, el enemigo podrá ser 
herido de muerte, puesto que un porcentaje: 


- élevado de nuestros bombarderos podrá 1le- 


gar al objetivo propuesto. . 

Como vemos, el proyecto y estudio de la: 
electrónica se encamina, progresando rápi- ' 
damente, hacia un sistema de equipos y dis-- 
positivos más conipléjos y de potencia in- 
crementada, y hacia unas frecuencias más 
altas, donde es más fácil dirigir las ondas de 
radio y alcanzar el equivalénte de una ma- 


* yor potencia, Para poder intérferir con.éxi-- 
to el nuevo material y equipos y conseguir 


interferir el cambio dé informacionés entre 
dos partés, Se necesitará un servicio de in- 
formación técnica total y reciente en grado: 
suficiente para pérmitir él adecuado proyec- 
to” y construcción de los aparatos CMR, De-- 
bemos encaminar nutstro esfuérzo désde 
ahora en este programa de las contramédi- 
das por radio si quéremos tener a nuestra. 
disposición el matérial y poseer los opera- 
dores entrenados necesarios para llevar a 
cabo con éxito la misión que les pueda ser: 
asignada. Si logramos dár cima a esta ém- 
presa, el enémigo se encontrará con que sus 
proyectilés dirigidos son ineficaces al fra- 
casar en la misión que se les confiaba y 
para la qué fueron proyectados. Puesto que 
sólo son précisás pocas bombas para arrasar 
cualquiér objetivo, hémos de tomar todas 


. Jas medidas necesarias para garantizar que 


el vehículo enemigo transportador de esas 
bombas no alcanzárá la línea de lanzamiento: 
de las mismas, mientras que él vehiculo por- 
tador de las bombas nuéstras no será des- 
truido antes de alcanzar esa línea de lanza- 
miénto, ni la bomba o proyéctil lanzado por 
nosotros no será desviado dé su trayectoria 
exacta, Siempre ha de sér mucho menos 
costoso el invéstigar hoy y equipar ahora 
a nuestros aviones con sistemas de CMR : 
que pérder varios aparatos, esencialmente 
necesários «cerca del objetivo cuando llega- 
ra a éstallar la guérra. 
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Nuevos datos sobre la muerte de Saint-Exupéry 


El 16' de mayo de 1944 el Comandante 
" Antoine de Saint-Exupéry atérrizaba en la 
base aérea de Alghero, en Cerdeña. Después 
de un largo período de inactividad, acabába 
de obtener del General Sakers, Comandanté 
en Jefe de la Aviación aliada en el Medi- 
terráneo, la autorización éxcepcional de 
efectuar cinco misionés de guerra a bordo 
de. un “Lightning P-38”, aparato sin armas, 
destinado al reconocimiénto fotográfico a 
larga distancia, y que era entonces el más 
rápido dél mundo: 700 kilómétros por hóra. 

El límite de edad para los pilotos de éstos 
aviones era de treinta años, y Saint-Exupé- 
ry tenía cuarenta y tres. Al asignársele mi- 
siones insistió particularmente én encargar- 


se de los reconocimientos sobré la región - 


de Annecy, cercana a la. propiedad donde se 
enciérran sus récuerdos de infancia, En me- 
dio de los jóvenes pilotos desu grupo €x- 
perimenta toda: la alegría de vivir de un 
estudiante en vacaciones; por la noche, el 
“autor de “Terre des Hommes” sé encierra 
en su cuarto y escribe hasta las trés de la 
mañana. ; 

A principios de julio de. 1944, la escua- 
drilla francesa de “P-38”. es transferida a 
Córcega, con base en Borgho, cerca de Bas- 
tia. El 22 de julio Saint-Exupéry va a Ár- 
gél, y los amigos con quiénes se Encuentra 
le hacén notar que ya ha cumplido ocho mi- 
sionés, no habiendo sido autorizado sino a 
cinco, y le suplican que 'no siga arriesgando 
su vida. “Permaneceré con mis camaradas 
hasta el fin”, les contestá. ' 

El 26 dé julio vuelve a Borgho; el 30, los 
pilotos de la escuadrilla francesa oyén por 
radar los SOS dé un Ofitial americano del 
23 “squadron”, el Comodoro Meredith, ata- 





Por RENE DELANGE 


cado en su “Lightning” a 60 kilómteros 
de Córcega por los cazadores alémanés. 
Pronto sus llamadas césan, y los cazadorés 
aliados; que han- llegado ocho minutos des- 
pués al lugar del combate, no hallan nada. 
Entonces el Capitán Leleu advierté a Saint- 
Exupéry: “El enemigo -está más agresivo. 
Mañana le toca misión a usted; tendrá que 


* tomar precauciones, mi Comandante.” A lo 


que Saint-Exupéry contesta: “Bastantes 
preocupaciónes téngo con el pilotaje, la ná- 
vegación, la radio, las fotografías, mi inha- 


lador (ustéd sabe que soy gran consumidor 


- 25 Ñ E A 
Samit-Exupery, tam conocido escritor como aviador, 
se dispone a iniciar un servicio de guerra, 
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dé oxigéno) para perder mi tiempo €n mi- 
rar a los “Messerschmidt.” 


El 31 de julio, a lás siete de ta mañana, 
Leleu acompaña a Saint-Exupéry a la 'ofi- 
“cina. de operacionés y le muestra los últi- 
_mos informes metéorológicos; tiempo mag- 
nífico. Saint-Exupéry sale al campo; dos 
Oficiales le ayudán a ponerse su pesado 
equipo, forrado de piel, y a subir al avión. 


A das ocho: treinta, después de. un último 
gesto dé despedida, Saint-Exupéry mete ga- . 


ses y despéga, desapareciendo rápidamente 
detrás de las montañas que limitán la' és- 


trecha planicie costéra. Sus compañeros lo 


siguen, por radar hasta: las costas. de la- Ri- 
viéra, que alcanza no lejos de Hyéres. 


Hácia las doce y treinta, pilotos y mécá- 
nicos vutlvén al campo; -.a las trecé, el 
“P-38” de Saint-Exupéry no ha vuelto; a 
las trece y treinta, ningún mensaje; a:.las 
catorce y treinta, ninguna espéranza; el 


avión sólo éstába provisto dé gasolina para” 


seis horas. 


Inmediataménte después de la liberación 
de Francia y de la firma del armisticio, los 
servicios aliados dé información investigá- 
ron por todos lados; los archivos de la Lutf- 
waffe fueron examinados por especialistas 
para tratar de descubrir las huellas de Saint- 
Exupéry y conocér el lugar de su desapari- 
ción. En ninguna parte se halló él menor 
documento qué permitiera formular alguna 
hipótesis verosímil, 


Hace pocos EEE el éditor Gallimard 
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recibió una carta de un-estudiante alemán 
de Filosofía, el cual decía que, habiendo 
leido én una. revista alemana un estudio so- 
bre la vida y obra de Saint-Exupéry, ha- 
bíase enterado asi de la desaparición heroi- 
ca de este escritor, al que tánto admiraba. 
Agregaba este estudiante que, como ex 


* Oficial de Estado Mayor de la Luftwaffe 


en .Italia, poseía documentos de guerra én 
los cuales había halládo un informé rela- 
tando que un avión fráncés fué abatido el 31 
de julio de 1944 sobre el frente del Médite- 
rránéo. El combate había tenido lugar cer- 
ta de las costas de Córcega, poco antes de 
las trece horas, Luego se comprobó la exac- 
titud de estos primeros datos, y su autor 
los completó a continuación. De este modo 
se ha llegado a saber que una. patrulla dé 
“Focke Wulf”, con basé en Avignon, fué la 
qué dió caza a Saint-Exupéry cuando vol- 
vía de Su réconocimiento en la región de 
Annecy, y lo ametralló cuando sólo lé falta- 
ban pocos kilómetros para alcanzar el cam- 
po de Borgho, hacia el cual empezaba ya 
a descénder, 


Parece lo más probable que Saint-Exu- 
péry no alcanzó a ver a Sus agrésores, sino 
en el último' instante, puesto qué no lanzó 
ninguna llamada. Divisando ya la costa de 
Córcega, debió creerse én seguridad. Du- 
rante su vuelo sobre Francia, a la vista de 
sus paisajés, evocó quizá otros que amaba 
y esperaba volver a ver pronto... Si lé fué 
dado saborear el instanté único de su 
muérte, su, última expresión debió de ser 
una sonrisa gravé, 





NOTA DE LA REDACCION 


En el artículo 


“En seguimiento del Sol: 
g 


.el rayo verde”, publicado en el nú- 


wero 97 (diciembre de 1948), hay que corregir las siguientes erratas, que pudie- 


ran confundir al lector: 


E n la línea seis de la columna primera de la págima 928 se lee: depresión semi- 
diámetro — 50. El signo menos debe ser =, que significa aproximadamente. 

La escala derecha de la figura 2, página 929, debe llevar el título de “Altura 
en ms” en $u costado interior y en cientos de pies en el borde exterior. 
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El Arma Aérea y los principios básicos de la guerra" 


Desde hace, por lo menos, quinientos 
años antés dé J..C., los soldados han ana- 
lizado sus campañas militarés y han escri- 


to sobre los factores que considerárón im-. 


portantes para'la victoriosa continuación de 
la guerra. Durante siglos enteros, muchos 
dé esos factores han sobrevivido a los cri- 
térios y apreciaciones posteriores, llegando 
a ser considerádos hoy como «principios in- 
mutables de la guerra. : 


—Mientras que no todos los escritores es- 
pecializados en temas bélicos están de acuér- 
do sobre el número exacto y denominación 
de estos principios, es evidente, no obstan- 
te, una notable semejanza y continuidad de 
criterio, El trátado más antiguo que se co- 

_-noce sobre la guerra—“El arte de la gue- 
rra”, escrito por el chino Sun-Tsu, apro- 
ximadamente unos quiniéntos años antes de 
Jesucristo—contiene uña completa demos- 
tración de queé' los principios de la: guerra 
se conocían ya en aquellos tiempos, El prin- 
cipio básico del “objetivo” queda claramen- 
te identificado en el siguiente párrafo: “En 
la guerra es préciso qué vuestro objetivo 
“sea la victoria y no una campaña prolonga- 
da.” La importancia que -Sun-Tsu concedía 


Por el' Coronel FREDERICK-E: CALHOUN 


(De Air University Quarterly Revier,) 


“al factor “masa” quéda: evidenciada cón las 

siguientes palabras: “Podémos formar un 
solo cuerpo, único y completo, miéntras que 
el enemigo puede sér obligado a subdividir- 
se en fragmentos. Con esto lograremos un 
ataque eficaz contra: las partes sépáaradas de 
un. todo, lo que significa que seremos mu- 
chos :enemigos en contra de unos pocos.” 
Los principios fundamentales de la “ofén- 
siva”, el “movimiento” y la “sorprésá”, son 
fácilmente identificables en otros pasajes 
de este fámoso clásico de la litératura mi- 
litar. 


" ' Cuando el General Nathan B. Forrest 
pronunció su poco gramatical .péro inmor- 
tal fórmula para el-éxito con la frase de 
“Git thar fustest with the mostest men”, 
demostró una profunda y cértera visión in- 
terna de la importancia esencial del movi- 
miento y de la concentración. | Ñ 
Aunque los escritos de Napoleón, Clau- 
sewitz y Jomini ejercieron probablémente 
una influencia predominante, “existén prue- 
bas abundántes de qué un escritor' militar 
inglés, el Comandante Genéral J. F. C. Ful- 
ler, és el padre y progenitor de la. versión, : 
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en todo caso fué quien les dió la fornta ar- 
ticulada y una amplia publicidad” (1). 


La versión americana de los principios dé 
la guerra apareció por priméra vez en los 
Reglamentos dé Instrucción del Departa- 
mento de Guerra él 10 de mayo de 1921. 
Fueron estudiados 'en la Sección II del 
texto sobre la guerra aérea, de la Escuela 
Táctica del Arma Aérea (1 dé marzo de 
1936), y nuevamente én la AAF, en su Me- 
morándum 200, de 7 de qrtubre de 1943, 
siendo hoy día objeto de enseñanza én las 
escuelas de la Universidad del Aire. Tales 
principios son: 

El principio del objetivo. 

El principio de la ofensiva. 

El principio dé la masa. 

El principio de la economía dé fuerzas. 

El principio del movimiento. 

El principio de la sorpresa. 

El principio de la seguridad. 

El principio de la simplificación. 

El principio de la cooperación. 

Se ha dicho répetidamenté que en estos 
nueve principios Se encierra todo el arte de 
la guerra, que tienen un carácter básico é 
inmutable y que no éstán sometidos a €x- 
cepciones. “Estos principios han sido dedu- 
cidos del estudio de la historia. militar, cu- 


yos archivos y datos la 
tran que los grandes jefes militares Se han 
orientado siempre por ellos y que el éxito 
c el fracaso obtenido en las operaciones mi- 
litares se ha debido siempre al grado y for- 
ma de aplicarlos” (2). 

T,tes afirmaciones son ciertamente difí- 
efutar, pero debe recordarse qué 
lásicos de la guerra nacit- 
de unas operacionés de Su- 
critos por soldados in- 
fluidos exclusivaménte por la guerra sobre 
tierra firme, Tales principios nacen de unos 
periodos históricos, en que el avión éra tan 
sólo una utopía en la imaginación del hom- 
bre. Hoy exigen un análisis detenido a la 
luz de la guérra moderna; estamos En una 
época en la que él Arma Aérea ha alcan- 


ciles dé r 
los principios C 
ron de: estudio 
perficie, y fueron €s 





(1) Charles Andrew. Willoughby: “La mó- 
niobra en la guerra” (Servicio Militar, 1939); pa- 


gina 32. Ñ 
(2) Conrad H. Lanza: “Napoleón. y la guerra 


moderna”; pág 155. 


recopilados démues-. 
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zádo, por lo ménos, “una fase de adoles- 
cencia: desarrollada”. 

Antes de poder adentrarnos en tal análi- 
sis, es nécesario considerar, én primer lu- 
gar, la influencia de la Aviación en lá gue- 


rra, ya qué solamente por una apreciación 


de la naturaleza y de la finalidad de la pro- 
pia guerra podremos valorar adecuadamen- 
té cualquier clase de principios sobre la 


- manerá de hacerla. 


La “Enciclopedia Británica” défine la gue- 
rra como “... el uso .de la fuerza organiza- 
da entre dos grupos humanos que persiguen 
una finalidad o una política opuestas, y 
én la que cada grupo preténde imponer su 
critério al adversario”. Hay otras definicio- 
nes; pero ésta es aceptable pára los finés 
de este artículo, ya que én ella se élimi- 
man varios factores del esfuerzo político 
que a vecés se clasifican como guerra. Es ' 
aceptáble también porque no implica nece- 
sariamente el empleo de la fuerza organi- 
zada contra la fuerza organizada, ya que 
es en este aspecto dondé la Fuerza Aérea 
ha ejercido su predominante influencia, 


Indudablemente, la capacidad de que goza 
el Arma del Aire para herir en sus propias 
raíces la poténcia de una nación enemiga, 
sin que sea forzosaménte necesario llegar 
al cuerpo a cuerpo. con las fuérzas arma- 
das del enemigo, ha dádo una fisonomía to- 
talmente distinta :a la propia naturaleza de 


la guerra. Lá Era del Aire ha asistido a, la 


desaparición de las barreras tradicionales 
que significabán antiguamente las monta- 
ñas, los océanos y las distancias, sobré 
cuyas bases fundamentaban durante tantos 
siglos las náciones su respectiva seguridad. 
Los centros vitales dé todas las nacionés 
han pasado hoy día a ser puntos vulnera- 
bles anté «el ataque del Arma Aérea. Es 
precisamente está vulnerabilidad: y la posi- 
bilidad de que goza él Arma Aérea de trans- 
portar ¡sus armas de destrucción masiva 
con una rapidez: de relámpago lo que ha 
ejercido una influencia más decisiva sobre! 
ta guerra y sobre la preparación de la gué- 
rra, Algunos arguyen que la guerra futura 
sólo podrá durar unas horas, unos días, O, 
como máximo, unás semanas. Pero sin ana- 
lizar si tienen razón o no, la deducción éstá 
clara: el factor tiempo es de caráctér ésen- 
cial, y cualquier consideración sobre los 
principios de la guerra deberá encerrar 
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obligadamente el estudio de su aplicación 


para la preparación de la gutrra y para su 
-'orientación. Tal preparación y oriéntáción 
recibe él nombre de Estrategia; miéntras 


«qué él desarrollo de las operaciones espéci-. 


ficas de cada situación se llama Táctica. 
Combinados ambos factorés, representan 
toda la posibilidad de amplitud y álcancé 


de la aplicación de los principios de la 


guerra, . 


Después de -habér analizado brevemente 
la influencia del Arma Aérea sobre lá gue- 
rra, podémos' analizar: ahora uno por uno 
los principios actualmente aceptados de la 
guerra al objeto de ácatarlos, modificarlos 


o rechazarlos. El objeto dé éste estudio es” 


mas bien un examen objétivo de la influen- 


cia del Arma Aérea'sobre los principios de 


la guerra y no lá elaboración de tales prin- 
<ipios ruevos, 


El principio del “objetivo” , o como han 
dicho los ingleses, el mantenimiento de lá 
finalidad, se explica en gran parte. por su 
propia denominación. Es el fin hacia €l qué 


se dirigé cualquier mpresa. El objetivo én .. 


cualquier guerra, es inducir al enemigo 'al 
convencimiento de que toda ulterior resis- 
tenciá acarreará unos males mucho mayo- 
res que los dé la: rendición. El planteo y la 
dirección de la guerra y del esfuerzo inhé- 
renté a la misma, deberán, pues, émpren- 
dersé a la vista de ésta finalidad définitiva 
y última. , e 

Es precisamente con respecto ál objeti- 
vo y a los medios de alcanzarlo donde la 
Fuerza Aéréa ha ejercido una influencia 
más revolucionaria. Históricamente, el obje- 
tivo primordial dé las operacionés milita- 
res ha sido siempre la' derrota dé las fuer- 
zas armadas del enemigo en la batalla, Clau- 
sewitz dijo: “La guerra tiené tres finés 
principales: a), conquistár y destruir el 


potencial armado del énemigo; b), éntrar: 


“en posesión de su material y demás fuen- 


tés de fuerza; y Cc), ganar a: la opinión pú-. 


blica. Para alcanzar él primer objetivo, de- 
" berémos siempre éncaminar nuestra opéra- 
ción principal contra el órgáno fundamen- 
“tal del Ejército enemigo, o, por lo menos, 


contra .la porción más importante de sus. 


juérzas, ya que sólo «después de derrotar 
a éstas podémos perseguir con posibilidad 
de éxito las otras dos finalidades.” Un siglo 
después, el Departámento dé Guerra de los 
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Estados Unidos corroboraba esta doctrina 
cuando en la revisión realizada én 1923 él 
Reglamento de Servicio de Campaña del 
Ejército de los Estados Unidos afirma: “El 
objetivo final y definitivo de todas las-ope- 
raciones es la destrucción de las fuerzas 


arnvadas del enemigo en la batalla. La de- : 


rrota decisiva en el combate déstruye lá vo- 
luntad de résistencia del adversario y le 
obliga a pedir la páz.” 

Clausewitz tenía razón, probablemente, 
en “su épóca; pero él punto de vista del 
Departamento de Guerra en nuestra Era 
careció del réconocimiento debido al poten- 


" cial del Arma Aéréa. Esto ¡se reconoció, sin 


embargo, én cierto modo en 1945, al pro- 


__ducirsé la réndición del -Japón, con todos 
_los eleméntos principalés de su Ejército 


casi intactos, “El reconocimiento público de 
la derrota por párte de los dirigentes japo- 
nesés résponsables, qué constituía él objé- 
tivo político de la ofénsiva de los Estados 
Unidos inictada en 1943, quedó, por. tanto, 


garantizado antes de la invasión” y cuando . 
el Jápón contaba todavía con unos dos'mi- - 


llones de individuos en filas y más.de 9.000 
aviones én las islas metropolitanas. Las de- 
rrotas militares én tierra, 
destrucción de su flota de guerra por nués- 
tros submarinos y nuéstros aviones y el 
átaque dirécto sobre el Japón con -bombas 


. normales y atómicas, son otros tantos fac- 
tores qué han colaborado para nuestro. éxi- ' 


O... Sin .embargo, es evidente que incluso 
sin los ataques de bombardeo atómico 


nuestra: supréemacia aérea sobre el Japón 


hubiera: ejercido de todos modos, la pre- 
sión suficiente para inducirle a una réñndi- 
ción incondicional y evitarnos la nécesidad 
de la invasión” (1). 

Del párrafo que antécéde se deduce cla- 
ramente qué este sistema de aplicar los mé- 


dios necésarios para conseguir el objetivo. 


son eminéntemente révolucionarios. El' do- 


minio del espacio aéreo permité nada me- 
nos que la destrucción de aquéllas ciuda- 


des, industrias u otros objétivos de cual- 
quier índole qué. hayán. sido elegidos pára 
él ataque. La estrategia, por consiguienté, 
debe proyectarse hacia un fin más léjano 
que el dé' llevar el curso de la guérra: a 
una resolución favorable. -Ha de tener én 


(1) 





Informe del bombardeo estratégico. Esta- 


. dos Unidos. Resumen (Guerra del Pacífico). 
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cuenta los efectos qué én la postguerra ha 


- de ténér tal destrucción si se quiére evitar 


el caos. La selección de estos objetivos deja 
abierto un campo tan vasto y vital, que 
constituye una: oportunidád de estudio y un 
problema, tanto para el élemento militar 


“como para el civil, Exige el mejor criterio 


que púeda aplicarse al problema én lo re- 
lativo al aspecto industriál, económico, po- 
lítico, humanitario y hasta ético. 


Los aviadorés hán abogado durante años 
por la'consecución de la superioridad aérea 
como el objetivo primero o inicial del Arma 
Aérea. Con la aparición de la bomba atómi- 
ca y otras ármas mortíferas transportables 
por el aire, él grado en: que se domine el 
éspacio aéreo adquiere un intérés vital. Es 
hoy. perfectamente concebible el que unos 
pocos aeroplanos o proyectilés dirigidos 
puedan asetstar un golpé mortal a un éne- 
migo sin necesidad de haber conseguido 'an- 


.tes la superioridad aérea, tal como hoy la 


definimos. 
.cuénta, tanto desde el punto de vista defen- 


£ 


Este factor ha de ténerse en 


sivo como desde el ofensivo, én la prepa- 
ración y-dirécción de la guerra, 

La importancia del objetivo y la: influen- 
cia del Arma Aérea en su elección queda 


“ claramente evidenciada. No es el principio 


del objetivo -lo que exige. modificación; es 
él criterio o la mantra de pensar en rela- 
ción con la aplicación inteligente del princi- 
pio lo que exige la mayor atención. — 

El principio de la “ofensiva” nos enseña 
qué únicamente por la acción ofensiva pue- 
de ganarse una victoriá. Si bién es cierto 
que no todas las ofensivas dan por resul- 
tado la consécución «de la victoria, lo cier- 
to es qué la acción defensiva, exclusivamen- 
te, jamás podrá alcanzarla. Solamente a 
través Te la ofensiva es posible conservar 
la iniciativa y explotar en beneficio propio 
la sorpresa. 


Cualquier nación, obligada históricamente 


a una política militar de paz y de defensa, 
ba de reconocér hoy día los graves peligros 
que entraña tal política en la era del aire. 
Debe «aceptar el hecho de qué la defensa 
compléta - «contra el ataque aéreo no puede 
garántizarse sin un gasto razonable de sus 
recursos. Cualquier nación debe y puede 


darse cuenta de los posibles efectos de la. 
penetración de sus defensas por parte de las - 
nuevas:armas aéreas de destrucción masiva.. 
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La Bátalla de Inglaterra quedará registrada. 
como una de las operaciones defensivas: 
más brillantes de la Historia, a pesar dé lo: 
cual-«no dió por resultado la victoria, Hizo" 
gánar tiempo para lá préparación de una. 
ofensiva. Si los aeroplanos alemanes que lo-- 
graron penetrar €n nuestras defénsas hu- 
bieran ido armados con las destructoras ar-- 
mas con qué hoy contamos, el résultado hu-- 
biéra sido totalmente diferente. 


El informe dél Bombardeo Estratégico de: 
los Estados Unidos explica: “La amenaza: 
de una represalia inmédiata con una: fuer-- 
za de ataque propia detendrá la acción dé: 
cualquier posible agresor antes dé atacar.” 
Esto es indiscutiblemente una buéna segu- 
ridad y garantía; pero no deberá interpre-- 
társe como significativó de qué hemos de: 
absorber priméro el ataque. Indudablemen— 
te, el primer golpe puéde ser el decisivo.. 
En él caso de que la guerra fuera inminén- 
te e inevitable, deberá examinarse seriamen— 
te las posibilidades qué tenemos de dar ek 
primér golpe en lugar de contestar con una. 
represalia. El no conseguir téner en esta. 


fase la iniciativa puede significar él no po- 


der recuperarla nunca. 


El avión militar és un arma ofensiva, No- 
opera én posición dé defensa, Incluso érr 
operaciones tipicamenté defensivas, actúa: 
ofensivamente, llevando contra él' énemigo- 
su potencia de fuégo y asumiendo, por tan-- 
to, el principio de la ofensiva. La influencia: 
de lá Fuerza Aérea, por consiguiente, viené- 
a reforzar este principio. 


El principio de la “masa” es: el que ha: 
logrado sobrévivir a toda la: historia mili-- 
tar. Sun-Tsu, de manera sencilla y muy” 
exacta, definió perfectamente el concepto: 
al decir: “Si podemos así atacar a una fuer-- 
za: inferior con una supérior, nuéstros ad--. 
versarios se encontrarán en una situacióm 
terrible.” 


Napoleón aplicó: y demostró esos prin-- 
cipios* de la manera más efectiva, amplián- 
dolos hasta incluir en éllos él factor tiémpo,. 
considerado vital hoy día para el éxito de- 
las operaciones aéreas. En efecto, dijo: “La 
potencia de un Ejército, igual que el factor" 
fuerza en mécánica, és el producto de mul-- 
tiplicar la masa por la: velocidad...” 


Hasta 1943 este principio había sido cons-- 
tantemente vulnerado por el Ejército res- 
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»pecto al elemento aéréo. Antés de ésa fe- 
cha la Aviación había: sido fragmentada, so- 
«metiéndola a un mando descentralizado. En 
Africa del Norte, y cuando la Aviación te- 
«nía la su cargo una labor de primordial .im- 


-portancia básica, fué cuando. el General 


“Eisenhowér puso a todas las unidades aé- 


réas bajo.un solo Mando del 'Airé. Con este' 


“Mando unificado se hizo al fin posible -apli- 
«car el principio de la masa. 


El factor tiempo se ha convertido hoy en 
“una condición vital: para lograr él factor. 
mása. Debe tenerse en cuenta a éste res- 
“pecto las posibilidades de cualquier nación. 
«para. rehacersé “de los ataques parciales y 
fragmentários, puesto que los efectos de 
esta clase de ataques no suélen ser siempre 
«decisivos o completos. El empleo de las ar- 
«mas “V” por los alemanés y de los “kami- 
kazzé” por él Japón hubieran sido, sin: duda, 
«mucho más decisivos si se lés hubiera: con- 
centrado en cuanto al tiempo. 


La cantidad y el tiempo no son, sin ém- 
bargo, “los únicos elementos nécesarios en 
la actualidad para conseguir el principio de 


uno de los principales factores que hay que 
tener en cuénta, La superioridad técnica. 
—más hoy qué en ninguna otra época del 
pasado—puede lograr más que lá cantidad. 
- La superioridad*én cuanto a la calidad del 
personal -y de aparatos en la guerra pasadá 
“permitió a nuéstras Fuerzas Aéreas una vén- 


taja en el combate sobre el enemigo, muy. 


“superior proporcionalménte al núméro de 
fuerzas empleadas. Este factor quedó de- 
" mostrado, quizá de una manera mucho más 
convincente, por él lanzamiento de una bom- 
ba atómica: desde un solo aeroplano. Si vi- 
viera hoy, es"muy probable qué el Géneral 
Forrest agregara a su famosa: frase “... y 
lo mejor de lo mejor” - pa 
El Arma Aérea ha: venido a demostrar dé 
manera convincente los factores aplicablés 
a este principio, si bien la palabra “masa” 
resulta ¡totalmente exacta y adecuada al mo- 


“mento :présénte, Un término más apropiado* 


y descriptivo en la actualidad seria “la con- 
<eéntración “del poténcial combativo”, o dicho 
más brevemente, la “concentración”. 


La “economía: de fuerzas” es un princi- 


pio diréctaménte relacionado con 'él de la - 


concentráción ón viené a: reforzar éste prin- 
cipio, Nos énseña qué el intentar sér fuer- 


nuestros días a la. llamada 
_Lá preparación y dirección de esta clase de 


r 
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tes €n todos-los puntos a la vez puéde oca- 
sionar una falta de la fuérza Suficiente y 
necesaria en el momento y lugar decisivo. 
El principio reconoce que las divérsiones de 
esfuerzos fuéra del objétivo más importan- 
te pueden hacer. fracasar esta finalidad prin- 
cipal. j 


En párrafos anteriores del presénte ar- 
tículo hemos dicho que. los principios de la 
guerra son aplicables a la preparación de la 
guerra, así como a su dirección y desarrollo 
duránte la misma. La preparación para la 
guerra ha sido siempre una empresa cos-_ 
tosa; pero el Arma Aérea ha: dado paso en 
“guérra total”. 


guerra puede gravar los récursos de una 
nación más allá de toda: posibilidad de récu- 
peración. La économía de estos recursos €s 
hoy día un deber impérioso' én la organiza- 
ción de las fuerzas armádas. El equilibrio 
proporcionado de éstas fuerzas no puede se- 
guir basándose por más tiempo én la: tradi- 
ción ni puede éstar influido indebidamente 


la masa. La calidad influye también cómo” _por intereses de clase. Es necésaria una va- 
m a A 


loración realista y. objétiva para mantener 
este equilibrio y proporcionalidad dentro dé 
inos límites aceptablés. 


Es cumúnmente aceptado el hécho de «que 


la superioridad aéréa es un réquisito previo 
"indispcnsabic para la victoria én el combaté 


terrestic, Lá Comisión Presidencial de Po- 
lítica Aérea llegó más allá todavía en la teo- 
ría de la Fuerza Aérea. Esta” Comisión: opi- 
na que la Fuerza Aérea es esencial para po- 
der sobrévivir en lá Era del Aire. habién- 
dose convertido actualmenté en la priméra 


línea de defensa. La nécesidad de una debi-: 


da prioridad en la distribución de los recur- 
sos zésulta claramente evidenté si la nación 
quiere réecónocer .el principio de la econo- 
mía. El emprénder la constitución dé la más 
fuerte y poténte de todas las Marinas, de la 
mejor Armá Aérea y del Ejército más po- 
déroso,todo a la vez, puede llevar a résulta- 
dos desastrosos. 


El principio de la economia de fuerzás,'o. 
bien el término más amplio y más general: 
mente aplicable de “economía de esfuérzos”, 
queda consolidado y sustanciado por el ad-- 
veriimiento de la Fuérza Aérea. Por el aire 
pueden lanzarsé .contrá el enémigo unos 
golpes decisivos, con la consiguiente conser- 


315 : : : j 


REVISTA DE AERONAUTICA 


vación del factor humano, de récunsos y de 
tiempo. 


El principio del “movimiento” queda sin- 
tetizado perfectamente en el aeroplano. La 
posibilidad de qué una Fuerza Aérea pueda 
réunirse désde bases dispersas y atacar rá- 
pidamenté hasta el llímité “de su radio de 
acción en la dirección que sea necesaria, 
háce que el arma sea la más móvil de to- 
das las fuerzas armadas. Su movilidad que- 
da asegurada por bases adecuadas y una. or- 
ganización del Mándo, que le pérmite tras- 
pasar cualquier límite geográfico o artifi- 
“cial. 


La influencia del Arma Aéréa en la mo- 
.vilidad de las fuérzas de superficie es tam- 
“bién sumamente significativa, Con una fuer- 
té y decidida oposición aérea, el movimiento 
en lá superficié se hace para el énemigo 
excesivamente dificil o prohibitivamente 
costoso Esto quedó plenaménte demostra- 
do en la segunda guerra mundial, én la qué 
el Ejército alemán se vió obligado a reali- 
zar todos los movimientos de alguna im- 
portancia bajo la protección dé la oscuri- 
dad. La más grande de todas las operacio- 
nés anfibias—la invasión de Normandía— 
demostró de un modo términante el. grado 
de libertad de movimientos que hace facti- 
ble la supremacía. aérea. 


El priñcipio de la “sorpresa” puede se. 
explotado por el Arma "Aérea con los efec- 
tos más mortíferos para el adversario. El 
empléo de armas nuevas o de nuévos sisté- 
mas de urilización de lás armas conocidas 
puede dar resultados magníficos. La: .sor- 
presa ha sido considerada, de siempré, como 
uno dé los factorés más importantes de la 
guerra; péro hoy, día las armas áéreas per- 
miten unos medios nuevos y múltiples para 
lograrla, Los: proyéctiles supersónicos dil 
tipo “V-2”, que han desafiado en tan alto 
grado a la interceptación o a las contrámedi- 
das más eficaces, cuando se les lanza desde 
puntos no localizados por el enemigo, cons- 
¿Hen én la actualidad un médio de lograr 


“una sorpresa' casi totál, Los posibles sisté-- 


mas dec lucha. contra estas terribles armas 
son hoy la preocupación de todas las na- 
ciones, 


El principio de la “séguridad” abarcá “to- 
das lás medidas que se adoptén para poner- 
se a cubierto de la sorpresa y para €vitar 
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la irrupción enémiga. Desde el punto dé vis-- 
ta de la acción aérea, este principio impli- 
caría: toda la defensa aérea activa o pasiva; 
pero el. verdadero efecto del Arma Aérea 
réspecto a la seguridad dé los Estados Uni- 
dos tiene una derivación mucho más am- 
plia, Como es sabido, la Aviación puede hoy” : 
día atravesar las barreras conocidas y clá- 
sicas: dé los océanos, montañas y distancias. 
sobre lás que hasta ahora descansaba la: 
confianza en la séguridad de un Estado.. 
Ahora, desde el punto de vista de la acción: 
de superficie, ha surgido un nuévo elémento- 
de vulnerabilidad. Ya no podrán cubrirse- 
únicamente de aquí en adelanté los flancos 
derecho é izquierdo; es preciso ásegurar'en 
el futuro un tércer flanco: el vertical, 


El principio tradicional de “simplifica-- 
ción”, aunque descrito como un término ré- 
lativo, es inaceptable en la éra del Aire, Si 
bien es conveniénte evitar toda compléji- 
dad innecesaria, no es posible explotar el 
factor calidad hasta un grado satisfactorio: 
si sé hace de la simplificación la influencia 
predominanté sobre todas las demás. 


Las armas de la guerra actual son má- 
quinas intrínsecamente complicadas, cuyo: 
empléo efectivo exige una excélente capa- 
citación y entrenamiento. Además, el éxito- 
de las opéraciones emprendidas necesita del' 
máximo esfuerzo en la preparación, coordi-- 
nación y ejecución. En el fútbol, por ejém- 
plo, no se puede contar con un plan directo. 
y simple pará el éxito cuando enfrenté hay- 


“un advérsario alerta. Los campéones actua- 


les confían mucho en la decepción y enga- 
ño del enemigo y en unos planes de des- 
arrollo del juego complicados, péro bien cro: 
nométrados. Como es natural, estas com- 
plejás medidas exigén un alto grado de 
labor de planteo, entrenamiénto y práctica ; 
pero no puede obtenerse un resultado com-- 
pleto de! esfuerzo militar a menos que se 
utilicen a pléno rendimiénto las posibilida- 
des técnicas de las armas y la capacidad: 
mental de los hombres que las emplean. 


El principio de la “cooperación” implica: 
una combinación voluntaria de varios és- 
fuerzos encaminados hacia un objetivo co-- 
mún y és de carácter eséncial €n la guerra, 
La cooperación deja un amplio margen a la: 
suerte, y dépende én gran parte de las per- 
sonas. La organización bélica én el teatro: 
de opéraciones del Pacífico durante la se-- 
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gunda guerra mundial última se basó en la 
cooperación y dió resultados divérsos. El 


. ejemplo «más 'relevanté de su fracaso fué . 


ampliamente difundido como resultado del 
ataque contra Pearl Harbour. 


Podíiamos citar numerosos ejémplos para 
ilustrar la falacia de confiar totalmente en 
la cooperación para conseguir una unifica- 
ción de esfuerzos. Con ellos demostraria- 


mos qué las operacionés militarés tienen - 


demasiada importancia para poder confiar- 
las al azar. Las operaciones que impliquen 
acciones de supérficie, submarinas y aéréas, 


exigen algo más que la simple cooperación: * 
requieren una coordinación “de los mandos 


én el éstuerzo. El principio-del Mándo Uni- 
ficado, con arreglo a la reciente disposi- 
ción de unificación de las fuerzas armadas, 
proporcionará los medios de Saranbzar. ésta 
coordinación. 


Dé los nueve principios básicos de la. 
guerra éxaminados hasta aquí en' relación" 


con la influencia del Arma Aérea, ocho han 
sobrevivido sin apenas modificaciones. Son 
éstos el del objetivo, la ofensiva, la concen- 


tración, la economía de esfuerzos, él movi- 


miénto, la sorpresa, la seguridád y la coordi- 
nación. Por el contrario, la simplicidad ha 
de rechazarse por ser inaceptable como au- 
téntico principio. de guerrá en la era del 
Aire. : : 


Se ha afirmádo algunas véces que la su- 
perioridad aérea es uno de los principios 
básicos de la guerra, Si bien hay qué con- 
venir, én términos generales, qué la supe- 
rioridad aéréa: constituye un requisito pre- 
vio indispensable para él éxito de las ope- 
raciones de tiérrá, el.afirmar que es un prin- 
cipio dé guerra equivaldría a decir que la 
* batalla ha dé ganarse antes de que comien- 
_ce, El Mariscal -Montgoméry, en sus notas 

sobré el Alto Mando en la guerra, hace 
figurar la superioridad aérea. como princi- 
pio, sólo a efectos. de la acción térrestre : 
“El principio básico y "priméro es que €s 
preciso ganar la batalla aérea ántes de lan- 
zarsé a la batalla terrestre o marítima. Si 
esto no sé hace, las operáciones de tiérra 
se desarrollarán con una. desventaja consi- 
derable.” 


En el mismo folleto el: Mariscal Monigo 
méry anticipa lo que debé ser la adminis- - 


tración y la moral como principios «de la 
guerrá, Hablando de la moral, dice: “La 
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“moral es él factor aislado más importante 


en la guerra.” Al examinar el principio de: 
la administración considera. détenidamente 
la ce de “las necesidades logisti-' 
cas” para el mantenimiento de la potencia 


. Sa 


= 


Otros factores importantes, tales como: 


_la decisión, la disciplina y lás cualidades de 


mando podrían sér incluidos en la: lista y 
defendidos como principios básicos de la 


guerra; pero de hecho sólo sirvén para: ro- 


bustecer la conclusión de que falta algo en: 
los ocho principios anteriormente anotados. 
Les falta el tener én cuenta—en grado su-- 


ficiente—la importancia de la voluntad na- 


cional, la: necesidad de una total y enérgica. 


“movilización de la ciencia y de la industria: 


y el efécto dé algunos fáctores, como la 
disciplina, la moral y el mando, sobre la: vi- 
talidad de una nación o Sus fugrzas arma- 
das. No se expresa debidamente la relación: 
cáda vez más- estrecha entre el élemento 
civil y el militar. Tampoco,sé reconoce su- 


_ficientemente la importancia del potencial' 


nacional én una era de guerra total. como: 
la presente. Se'menospreécia también la' im-- 
portancia de lá debida conservación y man- 
tenimiento de las fuerzas en combate, Er 


. resumén, todos estos factores: incrémentan 


lá posibilidad de manténer la fuerza o la ca- 
pacidád para apoyar- y réforzar los principos: 
de guerra que hemos analizado anterior- 

menté. Por consiguiente, hay qué agregar 
“el principio de la capacidad” a los ocho 
principios .básicos que resumiamos ántés,. 
con lo que su número total queda elevado: . 


otra vez a nueve, tras habér “suprimido uno.. 


Conviené observar que los principios que: 
siguén en vigencia no difieren en un grado: 
asombroso de los planteados previaménte. 
Ello ratifica la teoriá según la cual los ver- 
daderos principios poseen un grado muy 
considerable de permanencia; péro que, sin 
embargo, hán de estar sujétos a un análisis- 
constante y objetivo, hecho a la luz de los 
nuévos conocimientos técnicos: El Arma 
Aérea ejerce su influencia predominante er 
la forma de aplicación práctica dé los prin-= 
cipios dé. la guerra; más bien que en su mera” 
definición: Interpretadós adecuadaménte y 
puestos én práctica con amplitud, constitu- 
yen una basé aceptáble, tanto para la pre- 
paración como para la ejecución y'désarro= 
llo dé la guerra. 
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la Radionavegación 


El “Lector Zero” permitirá aterrizar sin visibilidad alguna 


. 


En la técnica de ayuda a la navegación 
«aérea los procedimiéntos de aterrizaje sin 
visibilidad, conocidos bajo lás inicialés ILS 
y GCA, tienen cada uno sus ventajas y sus 
inconvenientes, por lo que los Aeropuertos 
dotados simultánéamenté dé los dos dispo- 
sitivos ofrecen las mayores seguridades 
para los aterrizajes. 


Ahora bien, incluso en los Aeropuertos 
zamericanos, tan abundantéménte equipados, 
la CAA (Civil Aeronautic Administration) 
impide toda opéración de aterrizaje con visi- 
bilidad muy escasa; es decir, con un techo 
de ménos de' 90 métros y una visibilidad 
horizontal inferior a los 800: 

Era preciso, por tanto, aumentar hasta 
“una visibilidad casi nula la eficacia de estos 
métodos si quéria darse a la palabra 
Jlaridad”, esencial en el tráfico y forma tan- 
gible de su seguridad, verdadero sentido. 


Por esto los técnicos aféctos a la firma 
:Sperry idéaron un nuevo instruménto (el 
“Sperry Zero Reader” o “Lector Zero”) que 
:atenuase los déféctos y subsanaseé las. insu- 
ficiéncias de los procédimientos actuales. 


Es importante, en efecto, durante el dés- 
«censo, a: lo largo de lla línea virtual definida 
por él localizador y la “senda de planeo”, 
evitar las oscilacionés del avión a un lado 
y a otro de la línea de aterrizaje. 


Estas oscilaciones presentan el grave in- 
<onvéniente de ir aumentando, hasta el pun- 
to de hacer al avión entrar'en la pista obli- 
-cuamente, é incluso sálirse de ella, y tiénén 
como principales causantes al indicador de 
dirección y al piloto mismo. 


- El indicador de dirección se desplaza pro- 


porciónalmenté a las desviaciones. angulares 
«dé lla rectá avión-faro con relación ¿al eje de 
la pista, desvíos que son tanto mayores con- 
forme el avión va acercándose al faro. En 
una palabra, el indicador se hace tanto más 


“régu-- 


sensible cuánto más se acerca el avión a la 


pista. 


El piloto hará así, a pésar “suyo, correc- 
ciones dé dirección, tantó más grandés cuan- 
to más se aproxime al final del descenso. Si 
el piloto ve la pista, corregirá exactamente 
el error y actuará conformé á las necesida- 
des. Péro si no la vé, se fiará por compléto 
de la aguja de su indicador, y puede ocurrir: 


Primero. Que sea avisado con un ciérto 
retraso, ya que la aguja no éntra en acción 
sino cuando él avión está suficientemente 
desviado dé la' línea correcta. 


Segundo: Que no sepa si, por otra parte, 
el avión ha ejecutádo también un movimien- 
to de rotación que déba corregir. 


De tal suérté él piloto tenderá a veces a 
dar demasiada importancia a una pequeña 
desviación lateral, dejando en otras sin co- 
rregir una desviación de rotación -sobre su 
ruta. 


El conjunto de instrumentos dé aterriza- 
je sin visibilidad cuyas indicaciones debe in- 
terpretar el piloto médiante un cálculo men- 
tal, imponen a éste una gran tensión, y por 
consiguiente, un retraso én sus intérvén- 
ciones. 


De este modo, pretendiendo evitar .un 
error: de maniobra, ¿experimentará una fa- 
tiga que altérará sus facultades, haciéndole 
agravar la ámplitud de las “oscilaciones, 


Es evidente a esté réspécto que el piloto 
automático, que no necésita de cálculo men- 
tal alguno ni exige una atención fatigosa, 
sérá indudablemente superior, y el avión go- 
bernado por él ofrecerá una estabilidad mu- 
cho más grande. Por añadidura, más sénsible 


a las aceleraciones, muy escasamente perci- 


bidas por los sentidos, el piloto automático, 
al apreciar exáctamente la brusquédad de 
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las desviacionés, provocará la maniobra co- 


rrectora sin retraso. 


Asi pués, en el moménto del aterrizaje 
con visibilidad nula, el piloto automático 
(cuyo empleo puede, en la totalidad de un 
vuelo, préstarsé a discusión) sé revela como 


un magnífico remedio a las molestas osci- * 


lationes ya' dichas. 


- Puede objetarse que el piloto humano és 


también capáz de ejecutar con precisión las 


maniobras -de corrección de cualquier clase 
que éstas sean. 





La esfera central de la E superior indica al 

piloto en qué sentido debe mover los mandos para 

mantenerse en la línea correcta de planeo hasta 
«el momento mismo de “tocar tierra, 


No hay duda que si el piloto pudiéra al 
mismo tiempo evolucionar y combinar to- 
das lás indicaciones delos diféerentes' ins- 
trumentos en el planéo sin visibilidad de 
una manéra instantánea, “lo haría así tanto 
durante el déscénso como en cualquier otro 
momento; pero ésto no es posible si no és 
tratándose de pilotos de excepción. Seria 


preciso ser una especie de “Inaudi” del pilo-. 


taje para podér combinar én una décima de 
segundo las indicaciones dé la aguja de di- 
rección, del giro- compás y dél horizonte ar- 


lizar el “Léctor Zero” 
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tificial y deducir de ellas la' maniobra opor- 
tuna, 


El “Sperry Zero Reader”, aparato man-- 
dado por estos instrumentos, combina con 
precisión sus indicaciones y señala al pilo- 
to la acción a ejecutar, ¡no teniéndo sino 
que efectuar una simple léctura, 


El cuadrante del “Léctor Zero”, especie. 
de casquete esférico, lleva dos indicadores 
en forma de arco de círculo que puedén. 
girar alrededor de ejes horizontalés o vér-- 
ticales fijos en" sus extremidades. 


Imaginemos que él arco dé círculo ver- 
tical se desvía hacia 'la izquiérda. El piloto. 
accionará hacia la izquierda su mando. dé: 
dirección proporcionalmenté al «desplaza- 
miento del indicador. 


- Se sobrentiénde que el “Lector-Zero” 
obtiéne sus indicaciones dé los instrumen- 
tos habituales y que el valor de ellás dé- 
pende, por tanto, del valor- de dichos ins-. 
truméntos. Asi, pues, convitné qué el se-. 
gundo piloto vigile estos últimos. 


Un excelénte método de verificación de 
todos éstos procedimientos consiste én uti- 
en el curso de un 
vuélo de crucero conéctándolo “al altímetro 
y al indicador. de ruta, en lugar del girós- . 
copo o cualquier otto instrumento. Servi-- 
rá entoncés para mantener él avión a una. 
altura determinada sobre una trayéctoriá. 
elegida. Los dos pilotos pondrán así a prute-- 


“ba todos sus procedimientos de navégación,. 


y esto está tanto más indicado cuanto que 
él “Lector Zero” no está sino en sus co- 
mienzos. Las' pruébas. son prometedoras, 

pero lá experiéncia debe confirmarlas, ; 


Los técnicos de la Sociedad: Sperry se nié-- 
gan además a. dar una opinión definitiva. 
sobré asunto tan delicado y-dé tán gran res-- 


" ponsabilidad. 


Consideran qué, en el caso de nubes muy 
bajas (a menos de 60 métros), la noción: 
misma de “techo” no és clara, ya que un: 
cielo nuboso:no es plano como el técho de: 
una hábitación. Las masas nubosas, más. o 
menos irregularés, presentan entrantés y 
salientes, y, por tanto, un techo dé 60 me-- 
tros no €s sino una “media” éntre dos pro- 
tuberancias que descienden hasta 40 metros. 
dél suélo y dos huecos que se élevan a 80, 
de suerte que el piloto, volando a 60 me- 
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tros, verá él suélo a interválos y se encon- 
trará expuésto a sorpresas, como la de per- 
cibir demasiado tarde la pista. 


Si se consideran entonces el instante en - 


que él piloto ve él suelo y aquel en que 
toca la. pista, se comprenderá que él tiem- 
po transcurrido entre estos dos instántes és 
el único disponiblé para las maniobras del 
piloto cuyo aparato se haya desviado de la 
linea corrécta. : : 4 


Estée tiempo, llamado “vertical Time to 
Contact” (tiempo vertical al. contacto) —en 
abreviatura, TIC—podrá ser, por ejemplo, 
de veintiún segundos. Otro, más corto, el 
que transcurré entre el momento en que 
se- vé la pista y el contacto con-ella, o “run- 


way Time to Contact” (tiémpó de contac-' 


to a la pista), podrá ser, por ejemplo, de 
quincé ségundos. Sé dirá entonces “vérti- 
cal TIC” = 21, “runway TIC” = 15, resu- 


miéndose la Situación por la indicación abre-. 


viada: TIC 21/15. 


En caso de visibilidad absolutamente 
nula, el balizaje luminoso, perforando la 


miebla, hará las vecés de suelo o pista en : 


estas indicaciones, 


Cuando un avión desciende según la pen- 
diénte indicada por la OACI como más fa- 


vorable, és decir, dos grados - y medio, y: 


desemboca al 1.400 metros de la pista por 
un techo de 60 metros, admitiendo una. vé- 
locidad horizontal de 200 kilómetros- hora 
a lo largo dél descenso, el “runway TIC” 
es entoncés igual a veinticinco segundos. 


Esta: duración fijá las posibilidades de 
aterrizaje en los días en qué él techo ptr- 
manéce inferior a los 60 metros. Entonces, 
mientras el “Sperry Zero Readér” entra en 
acción, será preciso guiarse por el piloto 
automático para tenér en cuenta lá caden- 
cla habitual dél tráfico cuando él “TIC”. és 
inferior a 25/25. , 


Los especialistas creen que. la precisión 


del déscenso logra así el mismo grado qué 
én el caso dé vuelo con visibilidad cuando 
sé utiliza el piloto automático con los TOS 
disminuyendo hasta 8/8, 


El “Sperry Zero Réader” puede, pues, 
dlevarnos "al aterrizaje automático, En. éste 
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y 


orden de ideas, él radar, bájo la forma de 


GCA, puede sér útil, tanto más cuanto 
que ya “sirvió para asegurar el aterrizaje 
de los avionés teledirigidos que fotogra- 
fiaron las éxperiéncias de Bikini. Sin em- 
bargo, el radar utilizado sólo presenta in- 
convenientes, y será preciso acoplar sus 
indicacionés, como las del “Lector Zero”, 
á las de los instrumentos de pilotaje, Por 
Otra: parte, es dé notar que la Marina ame- 
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Indicaciones de los instrumentos del “Lector Zero” 


según aparecen a lo largo de una aproximación 


_ pura aterrizaje, 


* 


ricana recurré a la ayuda del radar para 
hacer aterrizar sobré sus portaviones. to- 
dos los aparatos dé una escuadrilla, incluso 
en tiempo dé nubes muy bajas. 


La conclusión es que lá técnica dél ate- 
rrizajé én toda clase de condiciones méteo- 
rológicas progrésa sin cesar y que bien 
pronto conocerá nuevas conquistas. 
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mañana 


” REVISION. DE LOS SISTEMAS DE NAVEGACION Y AUXILIO A LA -NAVEGACION 


Las realizaciones actualmente en uso con las 
«cuales se trata de resolver el problema de la 
radionavegación aérea corresponden a solucio- 


- nes aceleradas de sistemas que se encontraban 


en estudio en 1939 y sistemas de impulsos lle- 
vados a un extraordinario grado de perfección ; 


estos últimos, a base de la detección electromag-. 


nética, conccida universalmente con el nombre 
genérico de radar. 


Los métodos actualmente.en uso no parecen, - - 
- sin embargo, lo definitivo que se desea y se as- * 


pira a conseguir, y parece: que se espera con 
cierto optimismo la verdadera solución práctica 
y definitiva de aquí a algunos años bajo el do- 
ble signo que, al parecer, debe presidir su evo- 
lución: la integración de todas las funciones, 
“ que ha de cumplir en una forma totalmente 
“ automática. * 


FUNCIONES QUE SE DEBEN LLENAR. 


" Se suelen distinguir las tres funciones prin- 


cipales a llenar por la tadionavezación aérea: 


Aj La navegación a randes y mediás distan- 
“cias 'en plena ruta (situación). 

B) “La aproximación a los A (reca-* 
lada). qn 

¡C) El aterrizaje (entrada a la pista). 


- A estas tres funciones o problemas ] principa- 
les se les pueden añadir las otras tres funciones 
secundarias siguientes: 


D) “Control de la relación (asistencia desde 
el suelo a los aviones en vuelo para preye- 
-nir. errores de las' tripulaciones). 


e 


Previsión de los riesgos de colisiones Aeon; 
. tra el suelo o contra otro 'avión). 
- F) "Transmisión de informes meteorológicos y 


«de noticias diversas. (A los aviones én vue- 


lo y a otros aeródromos o puestos de infor-. : 


mación.)' 


(Extracto de un artículo de PIERRE GAUDILLERE 
publicado en Forces Aériennes Frangaises.) i 


MATERIAL DE DIVERSOS TIPOS QUE SIRVEN PARA + 
ESTAS DIVERSAS FUNCIONES. 


. Para la función A): Navegación lejana y me- 


día (Situación én plena ruta): 
1> Sistema. Loroii—Bistos hiperbólico de im-. 
; pulsos con ondas das. entre 150 y 
160 metros. , 


Sistema Consol. ' 
Sistema P. O. P. 1. . 

Sistema Navaglobe. * / 
Radiofaros -de ondas largas o medias. 


Sistema Radio-Ránges.—Radio- “alineaciones de 
ondas medias (radioguías). 


4. Sistema por radiogoniómetros en el suelo.' 
5.2 Sistema -por AS bordo del 
avión. 


6.7 Sistema por vi (a bordo), iaa 


en los emisores de tierra con indicador de. 
identificación. (Se les suele llamar radiofaros 
omnidireccionales. 3 


Sistema Gee. 
Sistema Multitraci. 
Sistemas hiperbólicos de onda muy corta.” 


Sistema Decca.—Sistema hiperbólico con me- 
dida de fase de alta frecuencia. 


Para la función E Antón al aeró- 
dromo (recalada): 

Ámnte todo, cla aquí los seis: últimos - 
sistemas que acabamos de dejar señalados para * 
la situación en ruta, pues también son ias 
bles para la récalada. : 


Sin: embargo, se prefieren. para la resalada 


- otros sistemás, due dan de un modo directo las 


coordenadas po:ares del avión respecto al plano 


: del suelo (es decir, azimut y distancia). - 


La posición de los aviones se obtiene por re-. 


.ferencia a un reticulado de aspecto parecido a 


una tela.de araña (Spider Web). 


" Tales sistemas exigen radiofaros indicadores 
de azimut y equipos medidores de distancia (los 
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franceses los denominan distanciómetros), entre 
los cuales podemos señalar los siguientes Sis- 
temas: 


1.2 Omnirange Beacon.—Radiofaros de onda muy 
corta, con medida de fase en baja frecuencia. 


2.2 John Gilpin—Radiofaro de impulsos (radar). 


32 Sistema Sperry. 
Sistema Navar. > . 
' Radiafaros giratorios de ondas centimétricas. 


4. Radiofaro parlante. 
B.2 Sistema Radar Beacon o Racon. 
Sistema Rebecca (a bordo), con baliza de res- 
puesta Eureka (en tierra). 
D. M. E. (Equipo medidor de distancias.) 
_ Medidores de distancia a impulsos (radar). 
6 Sistema A. R, L. 
Sistema Sperry. 
Sistema Raydist. 
Medidores de distancia de medida de fase en 
baja frecuencia. ñ 


Para la función C) : Aterrizaje (entrada a la 
pista): 


1. Sistema Lorenz o S. B. A.—Alintaciones por. 


medio de ondas de unos nueve metros. 

22 Sistema S. C. S.51 o'1. L: S. (Instrument 
Landing System). —Alineación y senda de 
planeo (Glide Path) por medio de ondas muy 
cortas (intersección de dos planos: uno, ver- 
tical, y otro, inclinado de planeo). 

3.2 Sistema Sperry. 

¡Sistema C. $. F. 

Y otros varios. p a 
Alineación y senda de planeo por ondas cen- 
timétricas. 

47 Sistema Talk Down o G.C. A. (Ground Con- 
trol Approach).—Mando radiotelefónico de 
las maniobras de un avión detectado por radar. 

5.2 Sistema Belil. — Por medio de rayos infra- 
rrojos. y . 

6.2 Sistema Loth.—Cables guías. 

7. Sistema Fuegos Barlow.—Iluminación de la 
pista. ¡ 1 

8.2 Sistema Fido.—Disipación de neblinas y bru- 
mas. 


Para la función D): Asistencia y vigilancia 
¿de la circulación: 
12 Radar primario, P. P. 1. (Plan Position Indi- 


cator). —Detección por emisión de impulsos 
que son reflejadas por el avión y vueltos a 


recoger por la estación emisora, formándose - 


: el indicador de posición de plano. 

22 1, F. F. (Identificación amigo o enemigo).— 
Identificación de aviones formándose el indi- 
cador de posición, lográndose la detección por 
medio de una emisión dirigida. de impulsos 
que son repetidos, por un emisor especial si- 
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tuado a bordo del avión amigo, y no por ell 
enemigo. ' ' 


3.2 Sistema Navascreen.—Transmisión automáti-- 
ca de los informes... 


4, Regulación de la circulación de los aviones: 
en el suelo. 


Para la función E): Anticolisión (contra el 
suelo o contra otros aviones): 


1.2 Altímetros de impulsos (radar). 
2.” Altímetros con modulación de frecuencia. 
3.2 Detector de obstáculos radar. 


4, Sistema Navar. 
¡Sistema Teleran, mE 
Transmisión 'al avión de un indicador de po-- 
sición de plano obtenido en tierra. 

52 Sistema Lanac.—Circulación por canales “de: 
alturas. “ ] 


Para la función F): Difusión de informes: 


1.2 Difusión general al conjunto de aviones: emi- 
sores de las torres de mando. 


2. Sistema Sperry. : . 
Sistema Navamander y otros. 
Envío de consignas especiales a un avión de- 
terminado cuando éste es conocido por su in- 
dicativo o por su posición. 


La puesta en marcha de un conjunto comple-- 
to capaz de llenar todas las funciones resultaría 
carísimo ; pero aún tropezaría con otro obstácu- - 
lo más grave todavía: la complejidad y el pre-- 
cio del material que a bordo de los aviones ha- 
bría que llevar para poder utilizar todos y cada: 
uno de lcs diferentes sistemas. 

Por: esto, hay que sintetizar, tratando de ele-. 
gir aquellos (de a bordo) que pudieran servir: 
para varias de esas funciones. 

No vamos a exponer una solución, sino unas. 
posibles combinaciones, para integrar las seis 


. funciones A, B,.C, D, E y F que hemos deja- 
do reseñadas. ' . 


Integración B-D-E (recalada, asistencia y an 
ticolisión). 


Esta combinación ha sido por la que más es- 
fuerzos se han hecho hasta ahora a fin de lo- 
grarla, 

Para conseguirla se ha acudido. a los siste-- 
mas de detección radar (expuestos en este ar-. 
tículo en “Para atender a la función D”, 1.* y: 
2.9) que permiten abtener un indicador de posi-- 
ción de plano (P. P. 1.) de los aviones que se: 
encuentran. en una zona determinada. Retrans- 


* mitiéndolo a los aviones en vuelo, se puede, me- 


2 
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:diánte ciertas precauciones, indicar a las tripu- 
laciones, a la vez que su propia situación, la de 
«otros aviones próximos. Tal es el principio so- 
:bre que se basan los sistemas Teleran y Navar. 
Se puede, más fácilmente, limitarse a utili- 
“:zar como radiofaros indicadores de azimut los 
“haces giratorios de los radar panorámicos, que 
-permitirán establecer el indicador de posición 
“de plano. . 


1 


Integración A y B (navegación y recalada). * 


Localizar a distancia media es lo mismo que 
recalar. Sin embargo, parece preferible, en la 
:zona de recalada, utilizar las coordenadas polares 
«del avión. Esto puede llegarse a lograr a partir 
-de un sistema cualquiera de navegación, me- 

diante la puesta a punto, a bordo de los aviones, 
«de pequeñas máquinas de calcular electromezá- 
“nicas o electrónicas, pues'éllas serían capaces de 
«convertir en coordenadas polares, con relación 
:a un punto escogido arbitrariamente, las coorde- 
“nadas proporcionadas por uno de esos sistemas 
«de navegación, como por ejemplo: 


—Los azimutes con relación a dos radiofa- 
ros cualesquiera. 


2— Los parámetros de las hipérbolas de los 
sistemas Loran, Gee o Decca.. 


Da integración A y B supone siempre. que. la 
“¡predisión . del sistema de navegación y la fre- 
cuencia de sus' indicaciones estén adaptadas a 
las necesidades de la recalada. Si para un avión 
en mitad del Atlántico- basta con conocer su 
posición cada diez minutos con una exactitud 
de diez kilómetros,.:hay que reducir esas cifras 
:a un: minuto y un: kilómetro en la zona de re- 
«calada. 


Una solución Seal picó el empleo 


de emisores diferentes para las grandes y las 


¡pequeñas distancias, pero que pudieran ser re- 
-cibidos por el mismo receptor de a: bordo por 
medio de un simple cambio de longitud de onda 


" y un cambio de escala de Jectura en els mismo - 
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instrumento. 
Integración B y C (recalada y aterrizaje). 


Las condiciones de aterrizaje entrando en pis- 
tas pavimentadas exigen una localización par- 
ticularmente precisa de los aviones; esto no pa- 
rece que se pueda lograr más que con la ayuda 
«de emisores colocados en posiciones determina- 
«das y convenientes con relación a la pista: 


La integración B y C debe, pues, ser busca- 
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da en el sentido ¡C-B, es decir, a partir del sis- 
tema de aterrizaje, y luego ir en él a integrar 
la. posibilidad. de lograr la recalada, aunque en 
la práctica se efectúen luego esas SS en 


«sentido i inverso. 


La tendencia actual para la entrada en pista 
es hacia: el empleo de ondas ultracortas, o inclu- 
so centiníétricas, lo cual conduciría a extender 
a la zona de racalada (radio de 50 kilómetros) 
la utilización de estas ondas. 


La OACI, según esto, 'ha ¡preconizado el em- 
pleo para la aproximación (recalada) de un ra- 
diofaro omnidireccional de ondas métricas 
(Omnirange. V. H. F.), y el empleo para ate- 
rrizaje (entrada en pista) de un sistema de ali- 


neación (localizador del L. L. S.) de frecuencia 


muy próxima a la de aquél. 


Se ha proyectado también transformar el 
emisor de alineación, que utiliza la intersección. 


“de dos diagramas de modulación, en sistema de 


medida de fase én baja frecuencia; podría así 
ser recibido por el mismo receptor de a bordo 
el radiofaro en un canal de frecuencia próxima, 


El uso- de las ondas métricas o centimétricas 
pará la recalada viene bien para los aviones de 
las líneas aéreas y aviones militares, que tien- 
den a: volar “alto sobre las capas de nubes, pero 
va muy mal pará los aviones de turismo o mili- 
tares de enlace, los cuales tratan de volar bajo, 
por debajo de las nubes, y que en esas condicio- 


- nes recibirían maj.las ondas ultracortas, que se 


van pronto hacia arriba, puesto que su propa- 
gación es rectilínea. 


La integración C-B no puede ser más que 
parcialmente conseguida con un solo elemento a: 
bordo, puesto que el aterrizaje comprende una 


" localización del avión, no sólo en un plano ver- : 


tical de dirección; sinó en otro plano inclinado 
de planeo. Señalemos a este respecto que la de- 
finición de una senda de planeo (Glide Path), 

fija para todos los tipos de aviones, no Tepresen- 
ta una solución perfecta, pues teniendo cada tipo. 
de avión su propio y diferente planeo ideal, se- 
ría : preferible un sistema emisor que permitiese 


a cada avión tomar, con un sistema receptor de 


a bordo, su propia línea de planeo dentro del 
plano vertical de alineación por medio de una 
medida de distancia y' otra de altura € o. de án- 
gulo de planeo. : 


Integración. de F (transmisión de informes) 
con A, con B o con C. O 


Para F deben ser empleados, en cuanto sea 
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posible, los'mismos emisores y los mismos re-. 


ceptores que para A (navegación-situación), 
tanto lejana como de recalada (B) y aterriza- 
«je (C). 


Los radiofaros y los emisores de indicativo - 


pueden ser empleados para transmitir en Morse 
esas transmisiones (F). 


Todos esos emisores que trabajan en ondas 
medias o largas pueden, a su vez, ser emplea- 
dos por los aviones, para con sus gomios de a 
bordo tomar marcaciones; éstas. permiten a ve- 
ces conseguir una medida de azimut (Navaglo- 
be) o bien eliminar la indeterminación (sólo 
Consol). Por lo demás, el piloto debe poder, uti- 
lizando su radiogoniómetro de a bordo, dirigir- 
se “en homing” (én recalada) hacia uno de es- 


tos emisores. Han sido incluso estudiados cier-' 


tos aparatos para hacer posible el “homing” ha- 
cia un emisor de ondas ultra cortas. : 


- Integración general. 


Los esfuerzos más interesantes limitan la in- 
tegración a zonas restringidas, puesto que se 
basan en el radar, y las emisiones de este tipo 
utilizan las ondas decimétricas o centimétricas, 
cuyo alcance es limitado, en especia] para los 
aviones que vuelan bajo. No'se podría imaginar 
la extensión de tales sistemas al Atlántico o al 
Sáhara. á 


Hoy por hoy aparece muy difícil “1ma inte- 
gración general. 
Tendencia al automatismo. 


El principio básico en que se debe inspirar la 

evolución de la radio-navegación para el futuro 

- es la tendencia al automatismo, la cual se debe 
ejercer en tres dominios diferentes: 


.— El automatismo de las medidas. 
— EP automatismo de las indicaciones. 
— El automatismo de las maniobras. 


Automatismo de las medidas. 


La evolución de la radionavegación aérea 


- comprende tres edades diferentes, que cronoló- - 


gicamente son : 
— La edad de las medidas hechas por opera- 
dores en tierra, Í 
— La edad de las medidas hechas por ope- 
radores a bordo de los aviones. 
—“La edad de las medidas que no exigen nin- 
gún operador. 
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La primera fué la de los radiogonios en tié- 
rra, la que exigía' muchos especialistas en mu- 
chos gonios para un sólo avión. Hoy existe un: 
sistema muy moderno, que es el G. A. C., gra- 
cias a] cual operadores en tierra determinan por 
detección radar la posición del avión y dan por 
radiotelefonía al piloto las indicaciones necesa- . 
rias para las maniobras de aterrizaje. 


La segunda edad fué la de radiofaros en tie- 


. Tra, que permitían a muchos aviones determi- 


nar sus respectivas situaciones trabajando so- 
bre esos radiofaros, con sus genios de a bordo. 
Los sistemas Loran y Gee, que utilizan a bordo. . 
medidas oscilográficas, * representan un estado. 
más avanzado en la evolución de esa edad. 


: Sin embargo, esa edad de ejecución a bordo 
no es más que un estado intermedio para resol-. 
ver el problema de la rápida saturación que te- 
nía la edad primera de las medidas en tierra. 
Hay que comprender que. a bordo se trabaja. 
siempre en peores y más precarias circunstan-- 
cias de espacio y tranquilidad que en tierra. 
Debe ser la organización de tierra quien dé al * 
aire resueltos los problemas con más exactitud - 
y más calma y comodidad, todo lo cual garantice 
la rapidez y precisión, 

La tercera edad, á la cual la radionavegación 
aéréa tiene que conducir forzosamente, suprime 
toda intervención de operadores, y con ello su- 
prime la posibilidad de error, la lentitud y et 
cansancio. Debe emplear emisiones continuas. 
desde tierra y registro automático a bordo de-. 
los aviones en vuelo. 

La primera manifestación importante fué el 
radiocompás. Se pueden aquí reseñar los radio-- 
alineación de señales Morse canalizadas (Lo- 


- renz, S, B. A., radioguías). * 


Esta tercera edad desarrolla, con los radio- 
faros omnidireccionales (Omniranges), las ali- 
neaciones de aterrizaje (I. L. S.), los sistémas- 
Decca, los medidores de distancias radar o de 
impulsos, etc., etc. Los adaptadores están en es-- 
tudio para completar los receptores de los sis-- 
temas Laran y Gee, cón la ayuda de aparatos 
de lectura directa: que no exijan ninguna mani- 
pulación. 

Los aparatos del moderno sistema deben ser 
totalmente automáticos 'en su funcionamiento.. 


AUTOMATISMO DE LAS INDICACIONES, 


Toda clase de informes dados al piloto debe- 
traducirse por una indicación, «por ejemplo :: 
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“Tal rumbo en brújula”, “virar a la derecha 
tantos grados”, etc. > 


En ciertos casos particulares, los informes de 
navegación son directamente utilizables como 
indicación de pilotaje: radioalineación, senda de 
planeo (Glide Path), “homing” (reca:ada), ma- 


niobra de espera en círculo alrededor de una 


baliza respondedora con. la: ayuda de un medi- 
dor de distancia (onbiting). 

En otros casos, los informes de navegación 
se traducen, en general, por la concreción de 
una línea“de situación, que no debe confundirse 
con la ruta a seguir, y que da solamente un lu- 


gar g geométrico dende se hallá la situación; azi- 


mut, dado por un radiofaro lateral a la ruta se- 


guida, demora, respecto a un emisor, hipérbo- 


las Loran, Gee o Decca, Ann a una “baliza 
respondedora”, etc. 


Con intersecciones radia' es rectas en una car- * 
ta corriente de navegación, o por intersecciones 
de hipérbolas en un plano de navegación hiper- 
bólica: se hallará. la situación, y “uniéndola al 
punto de destino aparecerá la ruta a seguir, con 
lo cual, según su ángulo con el Norte, podrá 
darse al piloto el ' “rumbo en brújula”. Todo 
esto exige un miembro de la tripulación (nave- 
gante, segundo piloto O radio) experto en estas 
operaciones. 


La solución ideal sería la que diese simultá- 


- neamente y sin intervención de nadie de la tri- 


pulación lo siguiente : 


12 La posición del avión sabía un mapa; 
por ejemplo, por medio de un puntc: luminoso 

móvil en una carta transparente, 

2.2 Una indicación, “derecha” o “izquier- 
da”, por medio dé una aguja indicadora en el 
tablero del piloto, que lo lleve por €l camino 
más corto a un punto de destino escogido; cuyas 
coordenadas se hayan puesto en est indicador 
de ruta. 

3 La distancia que falta por, recorrer hasta 
llegar a ese punto de destino, distancia indicada 
con la ayuda de un contador kilométrico. 


4.2 La velocidad del avión respecto al suelo. 


E 


: Hay que: confesar que en el estado actual de 
la. técnica estas soluciones ideales no son de rea- 
lización fácil. 


AUTOMATISMO DE LAS MANIOBRAS. 


“Esto está prácticamente logrado. Un piloto 
automático puede ya efectuar las maniobras que 
'se le ordenen desde tierra por procedimientos 
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radioelectrónicos, auxiliándose para ello ide ser= 
vomotores. El problema del avión sin piloto, en: 
cuanto a maniobras, puede considerarse resuel.: 


- to. Vuelos completas (incluído el despegue), cru- 
. zar el Atlántico, recalar y tomar tierra en una 


pista determinada de antémano, han sido logra-- 
dos ton pleno éxito, utilizando aquellos proce- 
- dimientos de navegación en que las medidas se: 
traducen directamente 'en indicaciones de pilota-- 
je: “homing” (recalada) y radio-balizas ar ali- 
neación para aterrizaje. : 


Esto- conduce a examinar las posibi: lidades de 
la radionavegación en un terreno más amplio y 
casi inexplorado, el de los aviones y máquinas, 
aéreas teleguiados.(sin piloto). ] 

"Aviones de pasajeros.—Lógicamente, y por: 
perfeccionado; que estuviese el sistema de * tez 
leconducción sin piloto”, nunca se suprimirá el 
. Piloto humano de los aviones de línea para pa- 
sajeros, confiándo!os a un “robot”. Ciertas cir-. 
cunstancias imprevisibles pueden siempre exigir 
la inteligencia y la decisión de un piloto huma- 
"no experimentado. 


Sin embargo, el calentamiento producido er 
las grandes velocidades y las aceleraciones fuer- . 
tes pueden exigir el avión sin piloto para cier-- 
tos usos. 


Se conciben en la paz para: - 


“— Coheétes postales transceeánicos, 

— Servir en la estratostera'de re lorzadores 
en las transmisiones en ondas ultracortas. 
o a emisiones de televisión ici 
aviones O cohetes). 

— Observaciones científicas de fenómenos. 
meteorológicos, de rayos cósmicos, etc. 


APLICACIONES MILITARES SIN PILOTO HUMANO. 


No podemos considerar los ingenios teleguia- 
dos de guerra como algo. plenamente logrado.. 
Su precisión y alcance dejan mucho que desear. 


En cuanto a precisión, sólo los teleguiados a. 
la vista, y viendo también el blanco, tienen al-- 
guna mayor precisión. 


En cuanto a: su alcance, es corto y el. peso- 
crece en una “proporción. claramente alarmante: 


cy ADrOMbIENa con la distancia o alcance. 


- Sé: puede considerar como resuelto práctica- 


- mente el problema de guiar un avión sobre 


-una ruta determinada, en-el caso de que se pue-" 
“dan colocar los emisores necesarios en las poda 
_midades del punto de destino. 
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Otro caso muy diferente es el que se presen- 
ta en guerra, en que tiene que ser teleguiado y 
llevado sobre el objetivo desde el punto de par- 
tida, sin auxilios, en la zcna próxima al obje- 
tivo, y, lo que es aún peor, pudiendo sufrir in- 
fluencias que traten de hacerlo desviarse y hasta 
virar en redondo, ya que las influencias más 
próximas vencerán fácilmente a las órdenes que 
le vienen de muy lejos. 


La radiotelegrafía sigue sufriendo su 1 gran 
sensibilidad a las interferencias. 


Aunque se acudiera a “modulaciones clavés”, 


o a aparatos de relojería y emisicnes cronome-' 


tradas, 'o a emisiones estrechamente canalizadas, 
no es menos cierto que a las enormes dificulta- 
des que esto significa habría que añadir el ingé- 
nio del enemigo para oponerse a ellas' por me- 
dios análogos. 


«LA AUTOCONDUCCIÓN, 


En este terreno la. guerra: de ondas será ex- 
tremadamente intensa y compleja. Una de sus 
formas será, sin duda, la autoconducción, sobre 
la cual quisiéramos decir algo. 
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Entre todas las máquinas radioeléctricas naci- 
das en la última guerra, la más notable es la 
famosa “espoleta de proximidad” (prcximity 
fuse), que encierra en los pocos centímetros Cú- 
bicos de un proyectil cohete una estación emi- 
sora, una estación receptora y un dispositivo de 
explosión. El efecto Deppler-Fizeau modula la 
frecuencia de emisión en función de la veloci- 
dad de aproximación del proyectil y del objeti- 
vo, y la explosión se provoca cuando los dos mó- 
viles están a la mínima distancia, sea por cho- 
que o porque empiece a a'ejarse después de ha- 
ber pasado a la mínima en caso de no llegar a la 
-colisión. 

Es posible imaginar, para máquinas mayores, 
una organización más compleja y perfecta que 
por métodos radar dirija continuamente el pro- 
yectil directamente al blanco, buscándolo aun- 


que esté en movimiento, y haciendo automáti- 


camente el cálculo de la trayectoria de encuen- 
tro y choque. 

No es fantasía augisar amplios horizontes a 
los más perfectos sistemas de navegación aérea 
e ingenios resguedos para usos de paz y de 
guerra. 





Los operadores de radar siguen ante las pantallas de los aparatos des movimientos del avión que se aproxima - 
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El bombardeo estratégico sobre Alemania 


(De The Aeroplane.), 


AS 


En una conferencia de la Royal United Service Instátution el Ma- 

riscal del Aire ¡Sir Norman Bottomley analizó los efectos producidos 

_y las enseñanzas que se pueden deducir del bombardéo de Alemania. 
con dos millones de toneladas de bombas. ; 


El verdadero comienzo de la- ofensiva dé 


_ bombardeo contra Alemania no empezó has- . 


ta 1943, después de la revisión de la estra- 
. tegia angloamericana en vda Conferéncia de 
Casablanca. Ds 


En 1940 se arrojaron 15.000 toneladas; 
en 1941, 35.000; «en 1942, 53.000; en 1943, 
250.000 ;. en 1944, más dé un millón; y du- 
rarité los cinco primeros méses de 1945, “me- 
dio millón de -toneládas. 


El significado de estas cifras es que, si 
la potencia dé ataqué aéreo no es fuérte 


desde el mismo comierizo de una guerra, * 


cuesta mucho tiempo alcanzar después el 
que répresenté un efecto eficaz. 


Numerosos factores obligaron a la RAF 
a volvér de nuevo a sus ataques de zOnas. 
Los bombarderos, de noche, no podían lo- 


* calizar y bombardear sus blancos con resul- 


tados satisfactorios, excépto con tiempo 
despéjado: o con luna llena. El.bombardeo 


- diurno provocó pérdidas intolerables, No sé 
pudieron efectuar los ataqués nocturnos en 


masa antes dé 1944, 


Durante la guerra, el 46 por 100 del es- 
fuerzo total del Mando de Bombardéo se 
concentró sobre las zonas industriales de 


Alemania, y el 14 por 100, sobré los objeti- 
vos de comunicacionés ferroviarias y ma- 


rítima, Las Fuerzas Aéreas americanas con- 


sistema de tres objetivos: 


centraron sus esfuerzos de precisión diur-" 
na sobre los objétivos vitales. 


La política elaborada en Casablanca pe- 
día la destrucción progresiva de las indus- 
trias vitales de Alemania, .asi como de su. 


-sistéma económico y de la moral del ené- 
migo.” 


la ofensiva se basó en un 
industria, cómu- : 
de transporte y combustible. 


- Desde 1943' 


nicacionés 


" A pesar dé eso, los alemánes lograron un 


aumento de su producción de aparatos de: 
caza al esparcir sus fábricas. La disminu- 


- ción empezó en 1944. 


Se reconoció que la ¿uperioridad aérea 
éra una condición .imprescindible para él ' 
asalto a Europa;“y el sistema de control que . 
se había asignado «en 1943 a los.Jefes de 
Mandos Combinados bajo la dirección del- 
Mariscal Jéte del Aire, sir Charlés Portal, 


“se transmitió en abril de 1944 al General 


Eisenhower, que entregó éstos podéres a 


su lugarteniente el Mariscal Jefe: del Aire 
.sir Arthur Tédder. 


" El Géneral Eisenhower pedía la déstruc- ' 


ción de la Fuerza Aérea alemaná y de to- 


das las fábricas qué la apoyaban; después, 
la dé las comunicaciones ferroviarias. Ré- 
sultó que él dia D de ataque “al Conti- 
nenté no hubo oposición «considerable *a 
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la mayor opéración anfibia de todos los 
siglos, 


El caos provocado'en las comunicaciones * 


reflejó un efecto letál sobre los esfuerzos 
del énemigo para trasladar refuerzos con- 
tra los desembarcos. 


Se emplearon 100.000 toneladas de bom-. 


bas para apoyo dé las tropas terrestres en 
su sálida dé las cabezas dé puente. 


“En séptiembre de 1944 las fuerzas alia- 
das quedaban perfectamente establecidas; y 
ya no se necesitaba el control directo de las 
"Fuérzas Aéreas porel General Eisenhower, 
qué devolvió la dirección dé ellas a los Je- 
fes de Mando respectivos. Sé daba la prio- 
ridad a los abastecimientos dél enemigo, con 
particular insistencia sobre los del combusti- 
“ble. Ya se había reconocido la importancia de 
los objetivos dé combustible; pero no hubo 
. fuerzas disponiblés para este propósito has- 
"ta julio de 1944: 


En el mes de septiembre de 1944 la pro- 


- ducción de combustible del enemigo se ha-. 


bía reducido en un 20 por 100 de su nivel 
más elevado, y 35.000 hombres se ocupaban 
én mantener las fábricas y reparar los da- 
ños: Ántés dél final de la guerra, la pro- 
ducción de todos los combustiblés alemanes 
se redujo en un 5 por 100, y la de petró- 
leo, en un 2 por 100.* 


Hablando de la ofensiva de bombardéo 
en concepto dé apoyo para la guérra marí- 
tima, el Mariscal Jéfe del Aire, Bottomley, 
dijo que la ofensiva contra los submárinos 
se desarrolló en gran éscala durante toda 
la guerra. Se arrojaron 100.000 toneladas de 
-"bombas sobré objetivos relacionados con los 
submarinos, lo que se évalúa en un 566 
por 100 del total' de las' bombas SUroIS0as 
sobre Alemania. 


- El Mando de Bombardeo eldRA 47.000 
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minas, que provocaron la pérdida dé 900 
barcos enemigos; un 30 por 100 de las pér- 
didas marítimas en las aguas del noroeste 
dé Europa. 


Hamburgo recuperó el 80 por 100 de su 
capacidad de producción en cinco meses. 


Por lo qué se refiere a la pérdida de la 
moral, los ataques de día:y de noche no mi- 
naron complétamente la moral del enemigo. 


Investigaciones detalladas démostraron 
que la destrucción de los transportes y del 
combustible resultó sér, al final de la gue- 


. rra, el más eficaz de todos los esfuérzos, 


El Vicemariscal MacLean preguntó cuá- 
les éran los gastos dé una ofensiva de bom- 
bardeo en cuanto a las pérdidas de aparatos 
y de tripulaciones (22.000 aviones y 79.281 
bajas). Sir. Bottomléey dijo que sólo podía 
contestar que la ofensiva de bombardeo re- 
presentaba el 7 por 100 del esfuerzo total 
de guerra. 


El Mariscal sir “Ralp Cad dijo que 


-si sé querían. determinar aquellos gástos ha- 


bía que considerar también el 93 por 100. 
El Capitán Altham, de la Royal Navy, dijo 
que, si no resultaron provéchosos los ata- 
ques contra «superficies pobladas, tal “vez 
convendríá más concentrarlos en el futuro 
sobre. objétivos meramente militáres. 


Sir Archibald Sinclair declaró que no ha- 
bía variado nunca Su opinión, expresada en 
mayo de 1944, de que el combustible fuera 
el objetivo más importante; pero én aque- 
llos "días ¡no téniíamos récursos suficientes 
para poder atacarlos eficazmente: faltaban 


aviones localizadorés de objetivos con tripu-. 
laciones escogidas y especializadas. Consi- 


derando los gastos de la ofensiva de bom- 
bardéo, dijo que los efectos:de. la victoria 
resultaban horrorosos, pero que los de la 


- derrota. hubieran sido mucho más terribles. 
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ASTRONOMIA ELEMENTAL, . 


por J. Febrer y E. Cabral.— 
* 727 páginas de 22 por 15 cen- 
tímetros, con 367. figuras Y 
XXXII láminas. — Editorial 


Reverté, S. .A., 1948—Barce- 


lona. 


Los as Catedrático de 


_ Astronomía en la Universidad 


de Barcelona el uno, e Ingenie- 
ro de Minas el otro, presentan 
esta obra sin más prólogo que 
el. complemento al título “Lec- 
ciones... propiás para los «cut- 
sos de Astronomía General en 
las Facultades de Ciencias”, 
aclarado en el revés de la: cu- 
bierta como solución equilibra- 
da al compromiso entre las mo- 
nografías astronómicas al deta- 
-Je, o amplios estudios de Me 
cámica celeste y las obras ele- 
mentales, 'carentes de la base 
fundamental en que apoyar el 
estudio de los fenómenos astro- 
nómicos. 

Y creemos llenan perfecta 
mente su fin. 

El primer capítulo es un es: 
tudio de la Trigonometría estfé- 
rica, relaciones entre los ele- 
mentos; resolución de triángu- 
los sobre los diferentes datos y 
fórmulas diferenciales que han 
de tener amplia. Apio le 
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Avión.—Número 38, abril de 1949-—- 
. Odom cuenta su vuelo. —Noticias de 
todo el mundo. — Picotazos, — A los 
diez años de la victoria. —EÉl poderio 
atómico norteamericano es aplastan- 
te.—¡Hombre, no me diga! — Primer 
vuelo alrededor del mundo sin esca- 
las. — ¿Está usted seguro? — ¿Qué 
quiere usted- saber?—Paracaidistas.— 
Información nacional. —'Abastecimien- 
to en vuelo.—Boeing. — Salvando 'ga- 
* nado desde el aire.—Un transporte de 
pasajeros que volará a 1.600 kilómetros 


por hora.—Volando me' voy.—El mo- * 


tor del helicóptero. — Reunión aérea 
internacional e Sahadel. — Libros.— 
Disposiciones dei Ministerio del Aire. 
Pasatiempos: 


* Ejército, marzo de 1949.—La evo- 
lución del armamento.—Idea de ma- 
niobra del jefe de batallón, — Inten- 


REVI 


A 


tudia luego en sucesivos capítu- 


los los diferentes sistemas de ' 


coordenadas, ampliando las ho- 
rizontales con la descripción, 


"manejo y corrección de instru- 


mentos, llegando al último deta- 
lle al ocuparse “del sextante so- 
bre el mar y cubeta de refile- 
xión. Com las horarias, describe 
el movimiento diurno de los as- 
tros, seguido con los anteojos 
ecuatoriales. En las uranográ- 
ficas lo hace de los anteojos' de 
pusos y manejo de los cronó- 
grafos. - 

Excesivamente esbuncrada (19 
páginas) la. “Descripción del 
Cielo”, en *su mundo estelar, 
pues no se ocupa de la variabi- 
lidad del brillo ni de las estre- 
llas dobles, nitde su movimien- 
to' propio; pasa luego:al estu- 
di» de la Tierra, de los sistemas 
de representación, al detalle la 
estereográfica y la Mercator, 
pero con: olvido de las cónicas 


conformes y del Mapa al Millón, 


hoy tan en boga; del Sol, muy 
detallado (122 páginas), con log 
sistemas de medición del Tiem- 
po, estudio físico del Astro- 
Rey y obro completo de los cua- 
drantes solares, que «distingue, 
acertadamente, del gnomón, 
La Luna da lugar alocnpal- 
s2 de sus irregularidades 3, de 


los eclipses de Sol y Luná, y 


dencia A para una 


nueva planificación. — Las funciones 
técnicas. — Tiradores especializados y 


concursos nacionales de tiro al blan-* 
co.—El Servicio de Información nor-- 


teamericano.—Virtud de la decisión.— 
La Medicina y la Higiene en la gue- 
rra “actual. —Determinación gráfica de 
la precisión de los materiales de cam- 
paña. — Penthalon moderno, — Infor- 
mación e ideas y reflexiones.—El em- 
pleo de los carros como. artilleria.— 
Aspectos técnicos de la estrategia en 
una guerra: futura. — Ideas sobre la 
acción defensiva contra tropas aero- 
transportadas.—E! problema del per- 
sonal en las Divisiones acorazadas 
francesas. — Ordenación de las tropas 
acorazadas en el nuevo Eiército ita- 
liano.— Acción contra morteros. — La 


Justicia militar - y su influencia en 


el combate,—Estudios sobre la segun- 
da guerra mundial. —Las campañas de 
Libia. — La primera prueba de un 
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dei Calendario, dejando las Ma- 
reas para el último capítulo. 
Los Planetas y Cometas son 
ocasión para considerar la Ley 
de la gravitación universal. 
Termina la obra con una se- - 


vie de 150 ejercicios propues: 


tos, que si resuelven el problema 
docente de Cátedra, faltos, como 
están, de uná clave" de solucio- 
nes, puede dejar en la duda al 
estudioso en su casa. 

Las láminas presentan Snte 
resantes fotografías del Sol en 
sus manchas; coronas en eclip- 
ses, de la Luna y de cometas, 
de una gran belleza cuando se 
refieren a mebulosas. 

El texto, en asunto de técni- 
ca matemática, está expuesto 
¿on tanta claridad como rigor 
científico, e incluso, cuando se 
presenta ocasión, como ocurre 
al relatar las leyendas de los 


“velojes de 'sol, haciendo gala de 


e”t:lo: poético y de los altos sen- 
tímientos que inspira la contem- 
plarión del cielo. 

En una palabra; es esta una 
obra que, por el acertado enfo- 
que de su concepción, viene a 
llenar un vacío en muestra lite- 
rafura, al proporcionar una 
buse firme y segura a quienes 
hayan de proseguir estudios de 
Gecdesia, Cartografía o Nave: 3 
gación. 


Ejército acrotransportado.—Lihros re- 
cibidos. 

Revista General de Marina, marzo 
de 1949.—El derecho al uso del mar 
libre y la presencia de España en las 
pesquerías. de bacalao. — El magne-- 
trón' de cavidades.—El ataque “a El 
Ferrol: en agosto de 1800.—Un avión 
portaviones.—Apoyo naval artillero. — 
Fenómenos del cobreado. — La .van- 
guardia de la invasión. —El mortero 
en las operaciones de “desembarco.— 
Material de desembarco.—Opéraciones 
anfibias en el Brasil.-—Historias del 
mar: Los animales a bordo.—Una_in- 
formación:' El- futuro de la Casa 
Nelson. — Misceláneas. —Libros y re 
vistas.—Noticiario.—-Servicio de radia- 
ción de partes meteorológicos, 
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Aero Digest, marzo de 1939-—¿A 
qué esperamos?—THombres, máquinas 
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y la guerra” moderna. — Información 
de 'Wáshington. — El Acuerdo de la 
Aviación militar. —¿Cómo. será el 
próximo' transporte de gran autono- 
mía? — Perspectivas que ofrece un 
avión de línea aérea reactor en el 
1955: — Motores: Sus efectos, según 
los distintos tipos. — Medidas de se- 
guridad frente al riesgo de un incen- 
dio.—¿Qué equipo hace falta?—¿ Qué 
tipo de instalación motriz .se debla 
usar? —— ¿Habrá hélices adecuadas. ?— 
Número, tipo y disposición de los 
motores.—Pósibles "alteraciones en las 
normas de la Aviación -civil.—¿Qué 
aspecto ofrecerá en 1955 el transpor- 
tec? Transportes de ala volante.— 
Aislamiento del motor de reacción.— 
Anuario de aviones de transporte 
de 1949.—Anuario- de aviones perso- 
nales de 1949. — Anuario de planea: 
dores de 1949. — Anuario de aviones 
de ala giratoria de 1949. — Anuario 
de motores de' reacción de 1949.— 
Anuario dle motores de pistón de 1949. 
Anuario de hélices de 1949.—Paten- 
tes de Aviación.—Reducción de las 
pruebas de vuelo.—El Twin Wasp E: 
de Pratt fi Whitney.—Nuevos libros. 


Aviation Week, 21 de marzo de 
1949.—El Congreso "no se muestra 
partidario de tener en cuenta las pro- 
puestas de prototipos para transpor- 
tes comerciales y aviones de carga.— 
Europa hace planes para establecer 
una red de radar secreta.—Una per- 
sonalidad de la Aviación de la Ma- 
riná cree que la competencia entre 
las distintas Armas contribuye al 
progreso. — Embalaje de mercancías 
para ser transportadas en camión y 
avión.—La Bendix Aviation .Corp. 
proyecta un nuevo tipo dle material 
ueronáutico. — Estudio de los mate: 
riales para las turbinas de gas.—El 
heliógrafo traza el camino det cohe- 
te-—La teoría del ala adelgazada a la 
inversa. — Control simplificado para 
invertir las hélices.—Los constructo- 
res de aviones creen que no tendrán 
dificultad para obtener fondos y ha- 
cer frente a la expansión que se pre- 
sente impensadamente. —Comparación 
entre el Bonanza y el Navion: avio- 
nes muy semejantes. 


. Flying, abril de 194y:—Lo que pue- 
de esperar la industria aérea.—El re- 
gimiento número 71 vuelve al mar. 
otra vez—El XF-85, avión parásito.— 
La guerrá la decidirá la Aviación.— 
El OMNI (Sistema Lear Omnima- 
tic), es un sistema de navegación 
simplificado, que está ya a disposi- 
ción de los pilotos particulares.—L.os 
aviones pequeños, ligeros, para volar 
sobre montañas.—Consejos para cau- 
sar una buena impresión en los via- 
jeros que vuelan: por vez primera.— 
El emp.eo del receptor de radio 
“Beam” evita que se pierda el piloto 
que vuela a campo traviesa.—Se cayó 
desde 600 metros, sin que Se abrie- 
ra el paracaídas, y sigue viviendo.— 
Monstruos con ala hacia atrás.—1In- 
yección de carburante para aviones 
ligeros. — Manera de detener el in- 
cendio en el momento en que se pro- 
duce.—Los Jennies y los Bandidos.— 
Viaje por avión a la región del Río 
Colorado. — ¿Qué piensa un piloto 
cuando se da cuenta de que su avión 
ha perdido las dos ruedas.—Noticias 
gráficas. . 


- UNS, Air Services, marzo de 1949- 
Los veteranos de la segunda guerra 
mundial Jlevan luchanda tres años 
por inyectar nueva savia a la indus 
tria; que necesita verse reanimada.-— 


* 


Fallecimiento de Á, V, D. Villgoos.— 
La institución militar -se encuentra 
peligrosamente -cerca de ser el Depar- 
tamento de tipo más débil.—Fotogra- 
fía del Boeing XB Stratojet despe- 
gando para rea'izar un vuela de 
pruebas. — Conferencia pronunciada 
por el Embajador inglés sir O'iver 
Franks ante la Institución Smithso- 
niana el 17 de diciembre de 51948.— 
El General de División Powers se 
retira de la Fuerza Aérea norteame- 
ricana.—El Coronel Louis Johnson su- 
cede al Secretario de Defensa, Forres- 
tal. — La seguridad es una “empresa 
arriesgada de cooperación, no de com.- 
petición.— Las USAF demuestran su 
velocidad y potencia.—El B-s0 rea- 
liza su primer viaje sin “escala alre- 
dedor “del mundo. — Los Generales 
Fuller y Chennault escriben libros.— 
El nuevo.caza de “la -Republic termi- 
na sus pruebas de rodaje.—Combate 
sabre las nubes. 


Military Revier, marzo de 1949.— 
La defensa civil y la seguridad _na- 
cional.—Organizase el Cuerpo de Mu- 
jeres del Ejército con carácter per: 
manente.—La conquista de Creta por 
fuerzas aerotransportadas. — Organi- 
zación del Cuartel General de MATS. 
La influencia de las enfermedades en 
las operaciones militares. — Apoyo - ]o- 
gístico de la cabeza aérea.—El Depar- 
tamento de Informacioges de la Es. 
cuela de Comando y Estado Mayor.— 
Organización y operaciones aéreas es. 
tratégicas.—Introducción a la Geogra- 
fía Militar. — Notas, militares mundia. 
les. — Recopilaciones militares extran- 
jeras.—Lo5 procesos de Nuremberg.— 
Los primeros convoyes a Rusia.—El 
Alth Mando de las- Fuerzas Armadas 
dle Suecia.—Las incursiones durante la 
segunda guerra mundia!.—El desarro: 
llo de una doctrina de guerra.—Por- 
“taviones híbridos japoneses. — Confe- 
rencias de Hítler, 


FRANCIA 


Forces Aériennes Francaises, marzo 


de 1949.—El gran aprendizaje mili 
tar. — Aeropuertos. —-Consejos y Te: 
cuerdos, — El mecánico de radioelec. 
tricidad. — Perspectivas. — Genio del 
aire. — Técnica aeronáutica.-—— Aviones 
extranjerós. — Aeronáutica — milita: 
(Francia).—Aviación comercial, 


Les 4Atles. — Número 1.209, 2 “de * 
1949. — Editorial. — Para el. 


abril de 
presente y para el futuro. — Vida 
aérea.—El nuevo helicóptero Piasecki 
es el más rápido del mundo,—Una 
bella máquina de prototipos: La fá- 
brica Caudron, de la S, N. C.A. N.— 
Una tarde aeronáutica en el Hotel 
de Ventas.—En España, el “rally” de 
Sabadell ha sido un éxito.—Un “rally" 
“Norécrin” París-Costa Azul.— Histo- 
ria.—Aviación militar. — Defensa Na: 
cional y Fuerzas Navales.—La inten- 
sa actividad de G. M_ M.—Aviación 
mercante.—Se ha formado una Com- 
pañía para la explotación de los La- 
tecoére-631. 


INGLATERRA 


Flight. — Número 2.100, de 24 de 
marzo de 1949. — Perspectiva. — Vis- 
count 700.—La velocidad en los pe- 
queños recorridos en las líneas aé- 
reas.—Aquí y allí. —La Tercera RAF. 
Dando en el blanco en tiempo de 
paz. — Noticias de Aviación civil.— 
Transigen para triunfar.—Recogida de 
cables planeadores. — Reduciendo gas- 
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tos. —La Liga Aérea Turca.—Capa- 
cidad especializada. — Diseños de hé. 
lices. — Correspondencia, — Aviación 
miitar, 


Flight, — Número 2.101, de 31 de 
marzo de 1949.—Perspectiva.—El De 
Havilland Comet.—Dart, tipo experi- 
mental de 1.250 caballos.— Aquí y 
allí. — Conmemoración canadiense, — 
Helicópteros alemanes.-—Bimotores sin 
cola.—Noticias de Aviación civil.—TEl 
Double Mamba, — Anfibios. — El Tu- 
dor VIII.—Una reunión :en Upavon. 
Proyettos de avioñes y pistas. — Co, 
rrespondencia.-—Aviación” militar, 


Flight, — Número 2.102, de 7 de 


“abril de 1949:—Perspectiva.— Entrega 


rápida. — Aquí. y. allí. — Noticias de 
Aviación civil.—Artífices de Imperio. 
Fatiga. — El tren de aterrizaje del 
Stratojet.—El Air Horse (Cierva).— 
Instrumentos de observación. — Otra 
vez juntos.—Una postdata de la RAF. 
Aquí, el Stratocruiser.—Corresponden- 
cia. —Aviación militar, 

Flight. — Nímero 2.103, de 14 de 
abril de 1949.— Perspectiva. — Necesi- 
dades de los cazas.—Aquí y allí.— 
Noticias de Aviación civil.—Air Hor- 
se (Cierva). — Acontecimiento real.— 
El Ercoupe en el ajre.—1Indicando el 
camino seguro.—Clipper doble puen- 
te. — Correspondencia. — Aviación mi- 
litar, : : 


The Aeroplanc.—Número 1.970, de 
15 de marzg de J949.—Una semann 
de actualidad.— 
Discutiendo la defensa. — Un nuevo 
Vickers escuela. -— Noticias de todas 
clases.—Las armas :combatientes.—On- 
das sonoras y ondas de choque.—Con- 
cepto. -— Construyendo el Brabazón.— 
Volando el Stinson Sentinel.—Trans- 
porte aéreo.—Cuestiones' de transpor- 
te aéreo.—Aviación de turismo.—Co- 
rrespondencia. : 


The 4eroplane.—Número 1.971, de 
18 de marzo de 1949.—Presagios vi- 
sibles. — Cosas de actualidad. — Con- 
fundiendo a los escépticos. —Las Ar- 
.mas combatientes. — Ejercicios aéreos 
en el Norte.—Discutiendo sobre se: 
guridad aérea.—Volando en el más 
rápido helicóptero.—R. C, A, F.; pro- 
gresos en 1948.—El transporte aéreo 
en Africa en la actualidad.—Cuestio- 
nes de transporte aéreo.—Aviación de 
turismo.—Correspondencia. 


The Acroplane.— Número 1.972, de 
25 de marzo de 1949. —El método 
científico.—Cosas de actualidad.—Dos 
en tres.—El debate sobre el :presu- 
puesto aéreo.—Las Armas combatien- 
tes. —Ejercicios aéreos con el North II. 
Mando de entrenamiento técnico.—-Un 
noticiario americano. — Variedad de. 
tipos en la Aviación de' turismo.—Vo- 
lando el Chipmunk. -— Cuestiones de 
transporte aéreo.—Aviación de turis 
mo: —Novedades de la  industria.— 
Correspondencia. 


The Acroplanc.— Número 1.973, de 
1 de abril de 1949.—El punto de vis- 
ta de los lectores.—Cosas de actua: 
lidad. — Informaciones del Cometa.— 
Las Armas combatientes.— Problemas 
en el proyecto de hélices.—Más acer- 
ca del Dart.— El grupo ' propulsor 
Double-Mamba. — El transporte aéreo 
en Africa en la actua'idad.—Fabrican- 
do el avión adecuado al aeronuerto.— 
Cuestiones. de transporte  aéreo.— 
Aviación de turismo. — Corresponden- 
cia. 


